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MOSAICO 


Allá arriba. 


a segunda tripulación del “Skylab” ha 


celebrado el paso del ecuador de su promo- 
cionamiento sin contratiempos de importan- 
cia. Una vez repuesta la sombrilla protec- 
tora y atajados los escapes de combustible 
y refrigerante del laboratorio, se confía en 
que los dos cohetes aun en servicio del 


vehículo “Apolo” de turno sean suficientes 


para su regreso a la Tierra. Por si acaso, 
continúa preparada una misión rescate en 
la que se emplearía una cápsula con capact- 
dad para los cinco hombres que constituirian 
la tripulación de retorno; lo que no impide 
que la tercera promoción esté dispuesta para. 
desarrollar el curso 1973-74, en la escuela 
superior del espacio, entre el 9 de noviembre 
y el 21 de enero próximos. 

La vigilancia del Sol, la Tierra y el ám- 
bito interestelar continuará por medio del 
telescopio orbital y los otros aparatos situa- 
dos en el “Skylab” y las estaciones terres- 
tres de la NASA. Astronautas, científicos 
y técnicos colaboran en el estudio de los fe- 
nómenos espaciales, las observaciones mé- 
dicas efectuadas entre los viajeros humanos 


y los experimentos realizados por éstos sobre 


sus involuntarios compañeros de viaje cuida- 
dosamente seleccionados: ratones, arañas, 
peces y moscas. 


Otras investigaciones realizadas sobre y 
bajo la corteza terrestre no han sido acep- 
tadas de buen grado por algunas naciones. 
Sabre todo, las fotografías y exploracione: 
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MUNDIAL 


Por V, M. B. 


térmicas o con distintos tipos de radiaciones, 
destinadas a registrar los recursos naturales 
(y que, aunque sólo sea de pasada, registra- 
rán también las obras artificiales). Pero 
¿existe practicamente el derecho de absten- 
ción a posar para tales cámaras aunque pue- 
dan resultar indiscretas? A estas alturas del 
desarrollo de los medios de información, una 
postura recoleta resultará tan digna como 
excesivamente inocente. Quizá sea preferl- 
ble para alguno que el vecino tenga a bien 
informale sobre lo que ha “fisgado”, que 
ser el último en enterarse de lo que sucede 
en su propia casa. Á nivel aldeano, es muy 
posible que quien tenga enterrado en su 
huerto, sin saberlo, una olla con monedas 
de cro, sólo reciba del vecino enterado una 
oferta de compra del terreno, no demasiado 
generosa, Pero en las relaciones científicas 
internacionales se supone garantizada una in- 
formación mutua, desinteresada y exacta. 
Así, por ejemplo, pescadores, agricultores, 
geólogos, etc., de todo el mundo no tardarán 
en beneficiarse de los gráficos de ruta de 
las migraciones de aves y peces, de las hue- 
llas y previsiones sobre la difusión de pla- 
gas y de los desplazamientos subterráneos 
de aguas y flujos minerales, «detectados y 
delineados por el “Skylab” y otros satélites 
y artificios científicos y distribuidos por dis- 
tintos medios internacionales de informa- 
ción. 

En el laboratorio celeste se han batido 
también infinidad de marcas, entre las que 
se destacan la de duración de los paseos es- 
paciales, y la de orbitación residencial. La 
de permanencia en el espacio del veterano 
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Bean tardará en ser rebasada, ya que los 
astronautas preparados para misiones futt- 
ras son novatos, 


El cuidado de la nave y su mantenimiento 
en servicio comprende paseos espaciales re- 
gulares para reponer instalaciones exteriores, 
renovar la carga de baterías y cámaras, re- 
tirar las cintas impresionadas, etc, y activi- 
dades extra para efectuar chapuzas impre- 
vistas. Pero la vida diaria a bordo se ajusta 
a la más rigida tradición náutica. Diana, 
a las 6; a las 7,30 (después del aseo, gimna- 
sia y desayuno) chequeo desde la estación 
de control; de 8 a 12, observaciones astro- 
nómicas y varias; luego, el almuerzo; a las 
13,30 examen médico mutuo (dirigido por 
el doctor Garrett) y estudios biológicos; a 
las 18, cena; a las 19, conferencia con 
Houston con rendimiento de partes sobre 
la labor efectuada durante el día y recep- 
ción del plan de operaciones para el siguiente. 
A partir de las 22 y después del recreo 
“libre” (es decir, con libertad para aburrirse, 
según las preferencias personales), los astro- 
nautas conectan los electrodos de sus pijamas 
y gorro de dormir... y a soñar tranquiia- 
nautas conectan los electrodos de sus pijamas 
mientras en la lejana Tierra los especia- 
listas vigilan su ritmo cardiaco e intentan 
descifrar sus reacciones oníricas. 


Si los norteamericanos se destacan en los 

resultados espectaculares de la habitabilidad, 
los soviéticos no cesan de acelerar sus anda- 
nadas de sondas científicas sobre los plane- 
tas. Los “Martes” 4. y 5. llegarán a su 
destino en febrero; el 6.% en marzo; el 7.*, 
en agosto. Alguno intentará amartizar; los 
otros, permanecerán en órbita como estacio- 
nes relé, 
- No es extraño pues que, tanto en los Es- 
tados Unidos como en la URSS, la ciencia- 
ficción esté en boga y que las ediciones ¡le 
los nuevos mapas planetarios susciten real 
interés pese a que aun falta mucho tiempo 
para que sus reproducciones se utilicen como 
incentivos turísticos. 


En el aire. 


No obstante el desajuste monetario inter- ' 


nacional y la insistencia del terrorismo aéreo, 
la aviación sigue desarrollándose a buen 
ritmo. Las líneas regulares estrechan su 
malla y la hacen más elástica con la inclu- 
sión controlada de vuelos “charter”. Las 
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compañías se asocian, intercambian sus ser- 
vicios, combinan sus horarios y cooperan en 
la prolongación y complemento de sus redes. 
La Aeroflot soviética que, a pesar de ser 
la mayor compañía aérea del mundo se ence- 
rraba en un ambiente casi exclusivo, se 

apresta a rebasar ampliamente sus 82 millo- 
nes de pasajeros/año y su red de 800.000 
kilómetros, procurando que los aeropuertos 
más distantes admiren sus “Ilyshin” y “Tu- 
polev”. China, aunque prefiere aparatos fran- 
ceses, británicos O americanos, también se 
dispone a montar una amplia red... 


Sin embargo, a pesar de mercados co- 
munes, políticas económicas complementa- 
rias y empresas multinacionales (0 precisa- 
mente por ello), cada vez resulta más dificil 
ajustar las tarifas a un mundo tan diverso 
y cambiante en el que se ha perdido el res- 
peto a las monedas-guía tradicionales. Por 
ello, la Asociación Internacional de Trans- 
porte Aéreo ha pensado en la creación de 
una moneda propia. Su polivalencia frente 
a un par de centenas de monedas nacionales 
va a ser difícil de establecer. Las siglas de 
esta unidad de valor internacional, IVU, 
recuerdan en anagrama, la atención que me- 
recen los enfermos graves. Pero, calculán- 
dose que la crisis monetaria dure unos tres 
años, las compañías necesitan urgentemente 
una política aquilatada, no sólo en los pre- 
cios de los pasajes, sino en todos sus gastos: 
adquisición y mantenimiento de material, 
sueldos, seguros, etc. 


Afortunadamente el terrorismo, otro fac- 
tor que—aparte los daños morales y vitales 
que puede ocasionar—grava «de forma indi- 
recta e indeterminada los gastos del trans- 
porte aéreo, avanza hacia su descrédito como 
arma disuasoria. Aunque, precisamente cuan- 
do los grupos étnicos y sociales que recurrían 
al secuestro lo repudian como denigratorio 
para su causa, se ha producido “inoportuna- 
mente” una nueva ola de atentados, relacio- 
nados o no, con el desvío de un avión libanés, 
en el que se suponía que viajaba el jefe 
del FPPL, El Habash. El aparato fue a 
aterrizar en un aeródromo israelí donde 
casualmente se encontraba el jefe del E.M. 
Aunque, una vez dado el V.” B.” a un pa- 
seje inocente se permitió la reanudación el 
vuelo, un acto tan evidentemente ligado a 
los servicios de información militar, fue 
objeto de condena (sin sanción) en la ONU, 
y animó a los espontáneos a lanzarse al rue- 
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do. Así, un libio brindó un “Boeing” libanés 
a Israel; un yemenita secuestró un DC-6 
para recabar en Kuwait fondos para su Ía- 
milia; terroristas adscritos a una efemérides 
de color indeterminado, arrojando granadas 
en una sala de espera del aeropuerto de Ate- 
nas, si bien lamentaron posteriormente 
haberse equivocado en los destinatarios. El 
periplo más prolongado e ineficaz fue orga- 
nizado por un comando palestino que, des- 
pués de asaltar la embajada saudita en Paris, 
terminó por entregarse en Kuwait. Á pesar 





El tráfico de los “Saturno” para su asociación com los “Apolos” 
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avión en vuelo como si fuese un gorrión. 
Pero si la aparición de este tiragomas sen- 
sacional y las otras acciones citadas han sido 
anecdóticamente periodísticas, resultaron 
contraproducentes publicitariamente para los 
fines de los guerrilleros, provocando una 
reacción universal. 

En Libia se ha pensado en la an 
de medidas tan antiguas como la misma pira- 
tería. Otras propuestas restrictivas son: la 
escandinava, que recomienda el estudio inde- 
pendiente de cada caso con devolución del 


e ' 
e ey Ec Pa 


(y de éstos con el 


“Skylab”. 


de haberse dispuesto la acción para exigir 
la libertad de un dirigente de Al Fatah, de- 
tenido en Jordania, el propio presidente de 
la organización ha prometido un juicio se- 
vero de sus indeseados colaboradores. Final- 
mente, un comando multinacional, compuesto 
por 5 árabes, fue detenido cerca del aero- 
puerto romano de Fiumicino, donde habían 
instalado, por su cuenta, una base antiaérea 
provista de lanzamisiles portátiles. Ello per- 
mitió—dicen—<escubrir esta arma soviética, 
aun sin estrenar, dotada de guía al blanco 
por rayos infrarrojos, capaz de abatir a un 


secuestrador o su castigo “in situ”; la sovié- 
tica, que opta por la extradicción; la anglo- 
francesa, que se inclina por el ostracismo 
aéreo de los paises que no tomen ningima 
resolución ; la belga, que especifica la dura- 
ción y clase del castigo según el trato que 
hayan recibido los secuestradores, etc. Un 
enfoque que no carece de originalidad es el 
israelí, el considerar que sus comandos ejer- 
cen acciones de policía antiterrorista, Pero 
es a la Comisión de la ONU sobre el Terro- 
rismo (35 países, 3'subcomisiones) a quien 
corresponde decir la última palabra sobre 
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este complicado asunto, Luego, si se aprueba 
la decisión, no habrá más que aplicarla. 


En tierra. 


El X Congreso del Partido Comunista 
Chino no sorprendió con su denuncia a tri- 
buna abierta de Lin-Piao y Chen-Po-Ta, n1 
con el fortalecimiento de la figura mítica 
de Mao, seguido de cerca por el muy diplo- 
mático Chu-en-lai. Pero sí, porque les siguie- 
se (aun a distancia prudencial) da figura ju- 
venil de Wan-Hung-Wen. La revolución cul- 
tural pasó a la historia y su promotora y prt- 
mera dama, Chiang Ching, a figura repre- 
sentativa en actos como el magno campeona- 
to internacional de ping-pong. Pero la con- 
dena del imperialismo soviético en Ásia fue 
más tajante de lo que se esperaba. La justifi- 
cación de que la población de la URSS es 
asiática en sus dos terceras partes corrobora 
la acusación y no al contrario. Los dirigentes 
chinos opinan que Rusia no solo constituye 
el mayor peligro para su país, sino también 
para Europa, hacia la que desean tender un 
sólido puente aunque su trazado resulte algo 
irregular. 


Tampoco ha sorprendido, puesto que ya 
estaba anunciado, el toque de retreta est:- 
dounidense en el Sudeste Astático, que por 
lo visto se oirá desde Thailandia a Formosa, 
pero sí el insospechado aplazamiento del 
asalto a Pnomh Penh por Sihanuk, quizá 
en espera de un clima más propicio. Que pue- 
de ser simplemente meteorológico o político 
y originarse en la propia Camboya o en el 
empalme Waáshington-Pekín-Moscú del tra- 
vecto de circunvalación Hanoi-París. 


En Oriente Medio ha surgido la esperanza 
de un arreglo con el ascenso de Kissinger 
a... Kissinger, pues se confía en su esti 
original y convincente. Waldheim, por su 
parte, cree haber encontrado ya una solución 
y su presencia en la Conferencia de Países 
no Alineados, en Argel, destacó entre la 
asistencia de altos representantes de cerca 
de un centenar de países, 


Esta agrupación, que ha sido calificarla 
sucesivamente de neutralista ante la guerra 
fría, de defensora de los países pobres frente 
a los ricos y de definitoria de un tercer 
mundo independiente ante la persistencia del 
colonialismo, cuenta con. una gran variedad 
de procedencias y condiciones entre el núme- 
ro continuamente creciente de sus socios. 
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Los hay evidentemente nada neutrales y 
absolutamente independientes; enormemente 
ricos y absolutamente pobres; idílicos parti- 
darios del entendimiento a toda costa y 
decididos a la guerra sin cuartel; y hasta 
hay quien opina que, puestos a numerar 
mundos, lo mismo dle puede corresponder a 
este el lugar tercero que el cuarto o el quinto, 
ya que no hay que olvidar el mundo europeo 
y el chino, 


Su principal poder radica en el sector de 
la OPAEP' u Organización de Paises ÁAra- 
bes Productores de Petróleo. Estos, al darse 
cuenta de que el oro negro donde rinde más 
réditos es en su propia caja fuerte, bajo 
tierra (ya que el valor de un producto que 
no es perecedero, pero sí limitado, crece de 
día en día) están dispuestos no sólo a ce- 
rrar el grifo a los países que ayuden a sus 


“enemigos, sino a reducir prudentemente lí 


producción. Y esto, en un momento en que 
el mundo siente agudizada su sed de carbu- 
rantes para sus cada vez más numerosas 
máquinas y vehículos. La OPAEP no se 
ha desanimado ciertamente, ante el anun- 
cio de que los EE. UU. no tendrán necesi- 
dad del petróleo árabe dentro de cinco años, 
pues no sólo pueden aumentar la extracción 
de diversidad de procedencias, sino que va 
por buen camino el hallazgo de sustitutivos: 
el aceite pizarroso, el abundante carbono y 
sus derivados (incluso su: antes menosprecia- 
do y temido monóxido) y el aún más común 
hidrógeno, Tampoco le quita el sueño la 
posible explotación conjunta de los yaci- 
mientos siberianos por los Mundos 1 y 2, y 
sus asociados. Por ahora, al menos, tienen 
agarrado por el mango algo mejor due la 
sartén : el bidón. . 


Volviendo a la Conferencia, ésta ha sido 
acusada de ineficaz. Pero si bien es. cierto 
que, a mayor número de socios más difícil 
es llegar a acuerdos unánimes, los tomados 
en esta ccasión pueden considerarse más po- 
sittvos que los logrados en anteriores edicio- 
nes. Y, salvedades aparte, se dirigen al en- 
tendimiento entre naciones, razas v merca- 
comunicaciones, explotación proporcional de 
aguas, tierras y subsuelos, comercio equita- 
tivo, lucha contra el hambre, plagas y catás- 
trofes, etc. 


Ya es bastante que un programa tan am- 
bicioso, dirigido teóricamente hacia la con- 
cordia internacional, haya registrado avan- 
ces parciales. 
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EL RUIDO, problema urgente 
de lenta resolución 


Por JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA 


p ara el público ajeno al desarrollo de la 
Aviación, la seguridad es, sin duda, el pro- 
blema más importante planteado por esta 
rama de la Tecnología, Ello puede tener muy 
bien su origen simplemente en la especial 
atención que los medios informativos de- 
dican a la catástrofe áerea cuando acaece; 
el accidente del TU-144, en París, es un 
ejemplo muy reciente: el Salón de Le Bour- 
get pasó prácticamente desapercibido a pe- 
sar de su importancia hasta que el avión 
soviético se destruyó en vuelo; fue entonces 
cuando nubes de fotos y artículos de los 
más diversos cortes bombardearon al pú- 
blico con tal accidente como tema, Esto es 
un hecho ciertamente negativo en la opinión 
de este improvisado comentarista, pero no 
se trata de escribir sobre ello, porque es 
otro muy distinto el tema a repasar: el ruido 
que, hoy por hoy, es un grave problema que 
ocupa, al menos, tanto espacio como la se- 
guridad en las publicaciones dedicadas a la 
Ingeniería Aeronáutica. 


Los aviones nunca han sido silencioso sal- 
vo, claro está, los aparatos desprovistos de 
motor. Pero es hoy cuando el problema de 
las emisiones sonoras de los aviones ame- 
naza con ser una seria traba, fundamental- 
mente para el desarrollo del Transporte 
Aéreo. 


Ingemero Aeronáutico 


Un problema con dos enfoques. 


En nuestra cpinión, han sido tres fac- 
tores los causantes de la situación a que nos 
referíamos antes: el crecimiento de ruido 
inherente al empleo de motores de reacción 
en vez de motores de pistón, el enorme au- 
mento de las Operaciones aeroportuarias cau- 
sado por el extraordinario auge del Trans- 
porte Aéreo y la creciente atención dedica- 
da al ambiente y ¡a Naturaleza en el mundo. 
actual, con sus inevitables secuelas de dra- 
matización y politización del problema, 


Innegable es que el habitante de la gran 
ciudad vive inmerso en un ambiente de rui- 
dos que tan sólo sufre un cierto decreci- 
miento en su intensidad por la noche. Nor- 
malmente son pocos los aviones que sobre- 
vuelan las grandes concentraciones urbanas, 
y ateniéndose a esto, parece que el problema 
no es importante. Pero si bien esta situa- 
ción pudo ser válida hace años, ahora todo 
ha sufrido un notable cambio, aunque en la 
práctica, el problema del ruido se sigue cir- 
cunscribiendo en general a un área de cier- 
ta extensión que rodea a los aeropuertos. 

Salvo excepciones, como pueden ser los 
casos de Berlín y Hong Kong, la gran ma- 
yor parte de los aeropuertos civiles (las ba- 
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ses aéreas son caso aparte) se han ido crean- 
do en lugares más O menos aislados situa- 
dos a cierta distancia de los núcleos urbanos. 
Sin duda, ello ha implicado siempre una se- 
rie de perjudicados, inevitable, por otra par- 
te, pero en cantidad bastante menos nota- 
ble de lo que podría deducirse a la vista de 
las campañas en vigor hoy contra muchos 
aeropuertos. 


Y es que la creación de un aeropuerto 
siempre suele conducir a lo mismo: se hace 
preciso crear unas vías de acceso adecuadas, 
no sólo para el transporte de los pasajeros 
desde la ciudad, sino también para permitir 
un fácil y rápido desplazamiento de los mu- 
choy empleados del aeropuerto. El aero- 
puerto civil, en cuanto tiene una cierta en- 
tidad, se convierte en una pequeña ciudad 
que pasa a actuar como un buen foco de 
atracción para los constructores de vivien- 
das y también, aunque en menor escala. co- 
mo parece deducirse de los hechos, atrae al- 
gunas industrias. 


El problema, después de esto, ya se ha 
formado. De unos pocos perjudicados, se 
ha pasado a un número mucho más gran- 
de de afectados por el ruido, que irá cre- 
ciendo según pasa el tiempo. Los ejemplos 
se están viendo en todas partes, e incluso, 
en nuestro país; zonas sometidas directa- 
mente al ruido, situadas incluso en la mis- 
ma vertical de las zonas de aproximación y 
despegue de los aeropuertos de mayor trá- 
fico presentan grandes densidades de pobla- 
ción y continuamente surgen en ellas nue- 
vas casas. Inevitablemnte las protestas cre- 
cen también y si, por desgracia, ocurre un 
accidente en ellas o sus inmediaciones, el 
revuelo organizado es impresionante. Es el 
caso del tristemente famoso accidente del 
TU-144, acerca del cual algunos medios lle- 
garon a pedir el cierre de Orly y Le Bour- 
get, y el abandono del futuro aeropuerto pa- 
risiense de Roissy, olvidando que Le Bour- 
get, al igual que Orly, nació durante la pri- 
mera guerra Mundial, y que no vivía prác- 
ticamente nadie a su alrededor en aquel en- 
tonces, de acuerdo con lo que nos indicaba 
a raíz del citado accidente alguien que co- 
noció los primeros tiempos de ambos aero- 
puertos, Y yendo un poco más atrás en la 
cuenta de los accidentes, nos encontramos 
con el caso de un 737 que cayó en una ba- 
rriada residencial de chalets nuevos, situada 
a escasa distancia de la cabecera de una 
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de las pistas del Aeropuerto Internacional 
de Chicago. 


El problema, por tanto, tiene dos enfo- 
ques muy bien definidos; por un lado, está 
la posición de las autoridades aeroportua- 
rias y las compañías aéreas que se encuen- 
tran cada vez con más edificaciones en las 
inmediaciones del aeropuerto, y subsiguien- 
temente, con un continuo incremento de las 
protestas. En el otro extremo, se encuentran 
los perjudicados por el ruido para los que 
no suele existir más razón que las induda- 
bles molestias que padecen, aunque sea ló- 
gico pensar que quien se va a vivir junto 
a un aeropuerto “sabe dónde va”. Hay una 
serie de razones al margen, como son las 
de costos de las viviendas y proximidad al 
lugar de trabajo, que pueden servir como 
justificación, pero el problema sigue sien- 
do el mismo y, de cualquier forma, son los 
afectados por el ruido los que gozan de 
buena prensa, lo cual no deja de ser un 


- buen tanto a su favor. 


Es paradójico que en las muchas normas 
y proposiciones de las organizaciones para 
la protección del Ambiente referentes al 
ruido aeroportuario se pueden ver todo tipo 
de ideas salvo el control de la udificación 
en torno de los aeropuertos; y esto, precisa- 
mente, ha sido propuesto hace va tiempo 
por TA.T.A., OA.CC.I y la F.A.A., entre 
otros organismos aeronáuticos, sin éxito al- 
guno. Parece cierto que la aplicación de nor- 
mas para la racionalización del aprovecha- 
miento del suelo en torno de los aeropuertos 


hubiera aliviado en parte la situación ac- 


tual, pero, ¿quién ha sido capaz de hacerlo... ? 
La solución es una sola. 


Los hechos han demostrado claramente 
que la única solución realizable es la reduc- 
ción del ruido de los aviones, lo cual no quie- 
re decir que ello sea fácil tecnológicamente. 
Los estadounidenses han dado ya los pri- 
meros pasos hacia el establecimiento de nor- 
mas para regular el ruido, y en ellos se in- 
cluye el famoso FAR 36, apartado de las 
conocidas normas FAR, que como base de 
mediciones, fija tres puntos representativos 
del ruido de despegue, del ruido lateral: y 
del ruido de aproximación, los cuales están 
especificados en la figura 1. El FAR 36 
debe ser cumplido por los aviones cuya cert:- 


ficación haya sido solicitada después del 1 


SE EMPLEA El, PUNTO DE LA LINEA 
AL QUE CORRESPONDE LA MAXIMA 
INTENSIDAD SONORA [DESPUES DET. 







INEA PARALELA AL EJE DE PISTA 


DESPEGUE ) 


F1c. 1.—Los tres puntos fijados por FAR 36 
para la medición y certificación de los amio- 
nes equipados com turborreactores. La nota- 
ción indicadas es la misma de las citadas nor- 
mas: 4. Punto de comienzo de la carrera de 
despegue. B. Punto de despegue; K. Punto 
de medición del ruido de despegue; L. Punto 
de medición del ruido lateral; N. Punto de 
medición del ruido de aproximación; O. Ex- 
tremo de la pista de aterrizaje; J. Punto de 
contacto con el suelo. Las mediciones han de 
ser corregidas a presión standard, 77 PF 
(25 C), 70 % de humedad relativa y VYien- 


to nulo. 


de diciembre de 1969, pero no todo es tan 
claro, porque, por ejemplo, esas normas di- 
fícilmente pueden ser cumplidas por los 
transportes supersónicos de primera genera- 
ción, y se pone en duda, en algunos medios, 
su aplicabilidad al caso especifico de tales 
aviones; por otra parte, ¿qué se va a hacer 
con los muchos aviones que hoy, y en mu- 
chos años, van a seguir volando con sus mo- 
tores emitiendo ruido por encima de lo mar- 
cado en el FAR 36...? | 

Una solución prepuesta en algunos me- 
dios norteamericanos es fijar una fecha lí- 
mite para la reconversión de los motores de 
estas últimas «aeronaves, de acuerdo con 
las técnicas que algunos fabricantes están 
estudiando actualmente, pero las compañías 
aéreas no parecen dispuestas a cargar solas 
con tales gastos, que sertan muy elevados, sti 
ecntar las posibles repercusiones negativas 
que tal reconversión podría acarrear en las 
performances de unos aviones que ya no 
son muy modernos. Aunque se afirma que 
los costos podrían ser amortizados con pe- 
queños incrementos de las tarifas, las com- 
pañías indican que la realidad dista bastan- 
te de la teoría en este casc: y que tampoco 
es justo que tengan que pagar ellas y sus 
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pasajeros las culpas de los fabricantes de 
motores y las de aquellos que se van a vi- 
vir por la causa que sea junto a un aero- 
puerto. El problema es lo suficientemente 
complicado como para pretender encontrarle 
soluciones simples «a aplicarle normas ra- 
dicales. 


Aunque el FAR 36 está siendo esgrimido 
en particular contra determinados aviones, 
la intención de estas normas es clara: se 
trata de lograr que en un futuro todos lo», 
aviones civiles estén por debajo de un má- 
ximo de ruido, como lo prueba la fecha de 
vigencia especificada antes, sin embargo, es 
evidente que no se pretende “hundir” a las 
compañías aéreas. 

La O. A. C. L, por su parte, adoptó en 
abril de 1971 el anexo 16, que fija los li- 
mites de ruido admisibles de forma muy pa- 
recida, aunque algo menos rigurosa, que el 
FAR 36, también en función del peso má- 
ximo de despegue de la aeronave, como ha- 
ce esta última norma. La figura 2 muestra el 
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RUIDO DE DESPEGUE 


EPN4B MEDIDOS A 
6500 m. DEL PUNTO DE 
INICIO DE LA CARRERA 
DE DESPEGUE, EN El 

EJE DE PISTA 


























Ls) 20 30 £0 50 
PESO MAXIMO DE DESPEGUE EN 
TONELADAS METRICAS 


RUDO DE APROXIMACIÓN 


EPNGB MERIDOS A 
2000 m. DEL PUNTO DE 
CONTACTO CON El 
PAVIMENTO, EN El. 
EJE DE PISTA 





o 20 30 (050 10 750 200 300 £00 


PESO MAXIMO DE DESPEGUE EN 
TONELADAS METRICAS 


RUIDO LATERAL 


EPMUA MEDIDOS A 

552 m. DEL EJE DE 

PISTA, EN EL PUNTO 

DE MAXIMA INTENSIDAD 100 
1 

DEL RUICO 





10 100 1509 200 -300 ¿00 
PESO MAXIMO DE DESPEGUE EN 
TONELADAS METRICAS 


Fic. 2.—Limitaciones al ruido de los aviones 
propulsados por turborreactores establecidas 
en el anexo 16 de la O. A. C. 1. 
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alcance de las limitaciones especificadas en el 
anexo 16 de las normas O, A. C. L 


En lo referente a la medición del ruido de 
las aeronaves, se utilizan dos unidades, el 
PNaB (Perceived Noise en dB) y el EPNdB 
(Effective Perceived Noise en dB), unidad 
esta última que también se puede encontrar 
estricta como EPNL. (Effective Perceived 
Noise Level en dB). El EPNdB uy EPNL, 
presenta con respecto a la primera unidad 
indicada, que es simplemente la medida ins- 
tantánea de la intensidad sonora perceptible 
en un punto dado, la evaluación a través de 
una serie de factores numéricos del efecto de 
la intensidad del ruido combinada con el 
tiempo en que el sonido en cuestión actúa 
sobre el observador y las diversas causas que 
conforman la molestia percibida por éste. 
Es por esto por lo que esta última unidad 
es la adoptada en las normas para limitar el 
ruido de las aeronaves, ya que, sin duda, 
da una idea mucho más amplia de lo que su- 
pone el ruido de un determinado avión para 
aquéllos a quienes afecta, 

En el cuadro núm. 1 hemos comparado el 
ruido aproximado de algumas aeronaves ac- 
tuales con lo especificado por el FAR 36 para 
su peso correspondiente. Sirve como ejem- 
plo que muestra el difícil problema que se 
plantea para las compañías aéreas y los fabri- 
cantes de motores, 


CUADRO N. 1: 





PESO MAXIMO 


AVION DE DESPEGUE 





DC-8, Series 50. 148.780 kg. 
Bicing 707-320B/C. 151.320 kg. 
DC-8, Series 63. 158.760 kg. 
Super VC-10, 151.960 kg. 
Trident 3B. 68.040 kg. 
BAC 1-11, Series 200. 35.834 kg, 
Boeing 727-200 ADV, 86.410 kg. 
Boeing 747-199. 322.060 kg. 
DC-10, Series 10. 195.048 kg. 
L-1011-1 Tristar. 195.048 kg. 
Fokker-VFW P-28. 29.484 kg. 
VFW 614. 18.596 kg. 


€5EEE-o-— 


EPNdB ADMISIBLES * 
AL DESPEGUE (aprox. j 
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El caso del motor turbohélice. 


Puesto que REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA es una publicación especiali- 
zada dirigida a los profesionales de la Avia- 
ción, sería absurdo descubrir aquí la escasa- 
mente agradable gama de ruidos que los mo- 
tores de Aviación ofrecen al oído humano. 
El lector sabe perfectamente cómo el tipo 
de sonido y su intensidad varían, no sólo con 
la posición de escucha respecto al motor, sino 
también en gran proporción con el régimen 
de funcionamiento a que está sometido. Va- 
mos a intentar desde aquí, dar solamente 
una serie de ideas simples acerca de la mag- 
nitud del problema del ruido de los aviones 
y nuestra opinión acerca de la evolución que 
seguirá en el futuro, 


Como antes decíamos, el problema existe 
desde los tiempos en que el motor de pistón 
era el único sistema empleado para la pro- 
pulsión de aviones, si bien por varias razo- 
nes, entre ellas, la intensidad sonora emiti- 
da, su importancia era muy reducida. De 
hecho, en el motor de pistón usado en Aero- 
náutica era la propia hélice fuente: muy im- 
portante de ruido. Y es preciso indicar aho- 
ra que, st bien actualmente el turbohélice 
ha relegado al motor de pistón en la inmen- 
sa mayoría de aviones comerciales, la: hélice 
continúa siendo fwente principal de ruidos en 
casi todos los casos. De cualquier modo, 


RUIDO EMITIDO PORALGUNOS AVIONES COMERCIALES 





EPNdB PRODUCIDOS * 
AL DESPEGUE 


A ——— 





103 115 
103,3 114 
104 112 
103,5 110 
98 104 
93,2 99 
98,5 101,7 
108 +07 
105,6 99 
105,6 97,8 
93 90 
93 83 


——_— —_ _—_ _—_———_— _———— Q — _ _ _ __ ____a 


(*) De acuerdo con lo especificado er: el FAR 36, valores admisibles y valores medidos dedos en el 


punto K (ver la figura 1). 
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también se debe decir que el problema se 
mantiene menos crítico «que en el caso de 
las aeronaves propulsadas por turborreac- 
tores, 


Ciñéndonos al caso de la hélice, debemos 
distinguir dos zonas bien diferenciadas en 
cuanto a ruido se refiere: por delante del 
plano de la hélice, el ruido está constituido 
por emisiones de frecuencias medias y altas; 
mientras que en las proximidades del citado 
plano, y por detrás, las frecuencias domi- 
nantes pasan a ser bajas en mayoria. Ello 
quiere decir, que el observador se sentirá 
generalmente más molesto cuando esté de- 
lante del avión que se encuentra con sus 
motores en marcha, pero, sin embargo, los 
más altos niveles globales de intensidad acae- 
cen en la inmensa mayor parte de los casos 
detrás del plano de la hélice, en un margen 
de ángulos de entre 105% y 120%, con res- 


pecto a un origen situado en el eje del mo- 


tor con dirección hacia delante. 


En la figura 3 hemos dibujado algunos 
de los resultados de unas mediciones lleva- 


INFLUENCIA DEL REGIMEN 


HELICES DE 32m, DE DIAMETRO 
Y 3 PALAS, POTENCIA 800 SHP. 


1350 RPM 
1160 RPM 


INFLUENCIA COMBINADA DE LA POTENCIA 
Y El NUMERO DE PALAS 
HELICES DE 3,35 m, DE DIAMETRO, 
A_1160_ RPM, 
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das a cabo por Garrett AirResearch, usan- 
do su motor TPE 331 y una serie de hél:- 
ces de diversas caracteristicas; los gráficos 
son bastante claros en cuanto a la acción de 
los principales parámetros, y el propio lec- 
tor puede sacar algunas conclusiones. Ís- 
preciso decir que las mediciones están he- 
chas colocando micrófonos en un radio de 
500 ft (unos 150 metros) alrededor del 
punto de intersección del plano de la hélice 
con su eje, separados de 15” en 13". 


El problema de calcular matemáticamente 
el ruido de un motor de hélice, y, en general, 
de cualquier motor de aviación, es muy com- 
plejo, pero de modo general, puede afirmar- 
se que, en el caso de la hélice, depende fun - 
damentalmente de: 


— El número de Mach de punta de la pa- 
la y, por consiguiente, de la velocidad 
de rotación. 


— El radio de la hélice, y, por tanto, del 
área del disco de la hélice. 


— La tracción de la hélice. 


INFLUENCIA DEL NUMERO DE PALAS 
HELICES DE 32 m. DE DIAMETRO 
A 1180 RPM, POTENCIA 800 SHP. 
105 
100 
9s 
30 


85 
80 


3 PALAS 
£ PALAS 


3 PALAS, 800 SHP 
¿ PALAS, 700 SHP 





Fic. 3.—Gráfico del ruido de algunas de las hélices probadas en los ensayos estáticos 
de medición de ruido lievados a cabo por Garrett. 
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La tobera de uno de los primeros aviones 
DC-8 equapada com un silenciador de formiv 
“corrugada”. 


— La potencia suministrada por el motor. 

— El número de palas de la hélice. 

— La posición y la distancia a que se 
encuentra situado el observador. 

— Las características aerodinámicas de 
la hélice. 

— Las condiciones atmosféricas reinan- 
tes, presión, temperatura y humedad 
relativa. 


Los fabricantes trabajan intensamente 
para minimizar el ruido de los modernos 
aviones de hélice (turbohélices en práctica- 
mente su totalidad), hecho que hoy reviste 
bastante importancia por la presencia de 
aviones STOL. con ese tipo de propulsión. 
no sólo para usos militares, sino también para 
empleos dentro de la Aviación Comercial. 
A la vista de las circunstancias, parece que 
el camino es reducir la velocidad de punta 
de pala de las hélices, pero ello acarrea otras 
modificaciones, por ejemplo, puede lograrse 
combinando adecuadamente menores diáme- 
tros de hélice con una menor velocidad de 
rotación, lo cual haría necesario, en generaí, 
aumentar el número de palas. De todas for- 
mas, el problema no es muy grave. 
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El verdadero problema. 


Es el caso del turborreactor el que, en la 
práctica, es grave. El ruido en este tipo de 
motores procede de numerosas fuentes, pero 
en general, puede muy bien clasificarse en 
tres grupos: 


— Ruido procedente de los compresores, 
-— Ruido interno. 
— Ruido procedente del chorro, 


El ruido de los compresores es de origen 
aerodinámico. Los compresores axiales, que 
son empleados en abrumadora mayoría fren- 
te a los centrífugos en los modernos motores, 
son máquinas a base de álabes fijos y álabes 
móviles, cada uno de los cuales se comporta 
como una pequeña ala, Es la estela de cada 
uno de ellos, con las correspondientes inte- 
racciones entre álabes fijos y móviles, al pa- 
sar los unos a enorme velocidad frente a los 
otros, la causa que produce el característi- 
co ruido de silbido o sirena, que es mucho 
más perceptible a bajos regímenes, por ejem- 
plo, cuando el avión rueda por las pistas 
próximas al edificio del aeropuerto. Los mo- 
tores que podríamos llamar clásicos, emi- 
ten este tipo de ruido hacia delante, y la 
intensidad se ha calculado aproximadamen- 
te como proporcional a la sexta potencia de 
la velocidad relativa de incidencia del aire 
sobre los álabes móviles para cada escalón 
de compresión. 


El ruido interno tiene varias fuentes, y 
por sus propias características depende mu- 
cho del diseño del motor. Pueden citarse 
como origenes, la combustión en las cá- 
maras, la existencia de montantes y otros 
obstáculos en la corriente que circula por 
el interior del motor, el paso del chorro 
por el interior de la tobera y, también, el 
funcionamiento de las turbinas que, en de- 
finitiva, son otras máquinas a base de ála- 
bes fijos y móviles. 


Sin embargo, el que tradicionalmente ha 
venido siendo motivo de protesta es el ruido 
del chorro, y la cuestión es lógica: según 
la fórmula de Liehthill, que resulta ser una 
buena aproximación para predecir la emi- 
sión del ruido en los chorros de alta tem- 
peratura de los turborreactores, la intensidad 
del ruido emitido por éstos es proporcional 
al cociente entre la velocidad de salida del 
chorro y la velocidad del sonido elevado a 
un exponente que oscila entre 5 y 7; por sus 


674 


Número 394 - Septiembre 1975. 


características, al aumentar el régimen del 
motor, el ruido del compresor y el ruido in- 
terno pasan a quedar ocluidos por el ru- 
gido del chorro en los motores convencio- 
nales, 


Las dificultades. 


Se suele decir que los fabricantes no se 
han preocupado de buscar soluciones al pro- 
blema del ruido de los avicnes hasta que ;a 
presión ejercida sobre ellos por los “am- 
bientalistas” y la prensa no ha sido lo su- 
ficientemente fuerte, pero en ello, como en 
tantas cosas, hay su parte de verdad y su 
parte de mentira. 


Los primeros reactores comerciales en- 
contraron ya cierta oposición en muchas ciu- 
dades por el alto nivel sonoro de sus mo- 
tores, procedente del chorro, pero, de hecho, 
ellos empleaban, a título de no muy efi- 
ciente: silenciador, dos tipos de toberas que: 
traduciendo más o menos literalmente del 
inglés, podríamos llamar “corrugadas” y 
“multitubo”, nombres que responden per- 
fectamente a su forma, como puede ver 
el lector en una de las fotos que acompañan 
a estas lineas. Estos ingenios de extraño 
aspecto reducían en una pequeña proporción 
el ruido a costa de producir una cierta pér- 
dida de empuje, acompañada de un aumento 
de resistencia aerodinámica y, consiguiente- 
mente, del consumo especifico que también 
se vela resentido junto con el empuje. La 
verdadera solución hubiera sido reducir la 
velocidad de salida del chorro de los mota- 
res y aumentar los gastos de aire, pero ya 
no era tiempo de rehacer totalmente los mo- 
tores y, de cualquier forma, los ruidosos pr:- 
meros reactores comerciales superaron las 
dificultades, no sin sufrir restricciones de 
operación en determinados aeropuertos. 


La llegada de los turborreactores de «do- 
ble flujo a la Aviación Comercial supuso, 
sin duda, un ligero alivio, La derivación de 
una determinada porción del aire de entrada 
del motor a partir del primer compresor, un1- 
da a un cierto aumento del gasto de aire y 
una mayor extracción de potencia en las 
turbinas, a costa de la velocidad de salida 
del chorro de alta temperatura (chorro pri- 
mario), repercutió favorablemente en la emi- 
sión de ruido, pero no lo suficiente como para 
prescindir de elementos silenciadores en la. 
zona de la tobera de salida de muchos mo- 
tores comerciales, 
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Ha sido la que podría llamarse tercera ge- 
neración de turborreactores para la AÁvia- 
ción Comercial la que ha aportado las pr!- 
meras mejoras notorias en el problema. La 
necesidad de propulsar aviones de gran Ca- 
pacidad condujo al empleo de turborreac- 
tores de doble flujo con un muy alto por- 
centaje de aire derivado. La gran masa de 
aire secundario (derivado) que manejan es- 
tos motores “aisla” el chorro primario de 
gases que, además, tiene una baja velocidau 
de salida debido a la enorme cantidad de 
potencia que es preciso extraer con las tur- 
binas a partir de él para mover los compre- 
sores. El problema del ruido del chorro en 
estos motores es, pues, menor, pero a Can- 
bio el enorme compresor de baja presion 
preciso—fan en la denominación de británi- 


cos y estadounidenses—es ahora el problema 
por varias causas, como son, la interferen- 
cia entre sus larguísimos álabes móviles y 
los imprescindibles álabes fijos situados tras 





En el motor RRB.211, como en los restantes 
motores de su tipo, el gran compresor de 
baja presión es fuente muy importante de 
ruido, habiéndose invertido muchas horas de 
trabajo en el estudio y solución del problema. 
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de él (no se emplean, sin embargo, álabes 
guía en su entrada) y también las altas ve- 
locidades de punta de álabe precisas. En de- 
finitiva, la citada máquina emite su ruido 
hacia delante y hacia atrás con niveles que, 
en general, serán superiores a los admitidos 
si no se toman medidas adicionales capaces 
de evitarlo, resultando claro que en moto- 
res “pequeños” de este tipo los problemas 
son menores al ser precisos compresores de 
baja presión de diámetros más reducidos. 
La figura 4 muestra las principales fuen- 
tes de ruido en los motores del tipo que es- 
tamos viendo, si bien es preciso indicar que 
parte de estas fuentes también actúan igual 
en los turborreactores convencionales. 





Fic, 4.—Las principales fuentes de ruido de 
un turborreactor de doble flujo de alto por- 
centaje de derivación: 1. Compresor de baja 
presión; 2. Compresor de alta presión; 3. 
Proceso de combustión; 4. Turbulencia: en 
el tubo de llamas; 5. Turbinas (el ruido es 
más notorio cuando funcionan fuera de Su 
punto de diseño); 6. Perturbaciones del flujo 
primario en las paredes de la zona de tobera; 
7. Mezclado del flujo primario con el aíre 
extersor y el secundario; 8. Turbulencia en 
el interior del flujo primario; 9. Mezclado 
del flujo secundario con el aire ambiente ; 
10. Pertuwrbaciones del flujo secundario en 
: su tobera, 


La búsqueda de soluciones. 


El ruido de los turborreactores es, en de 
finitiva, un complicado problema, al que, 
por fin, se le van encontrando algunas so- 
luciones. Las posibilidades de mejora de 
la situación las están demostrando algunas 
de las aeronaves que hoy operan desde nues- 
tros aeropuertos. 
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Se ha hecho preciso, como primera. me- 
dida, combinar una serie de procedimientes 
para hacer a la vez menos ruidoso y perfec- 
tamente rentable el empleo de los motores; 
en lo referente a esas medidas, el cuadro nú- 
mero 2 puede dar una idea de las solu- 
ciones inmediatas utilizadas para reducir el 
nivel sonoro de los turborreactores en ge- 
neral, 


El empleo de materiales aislantes sonoros 
se ha revelado como una muy útil medida 
aplicable extensamente a lo largo del motor. 
no sólo en los más modernos turborreacte- 
res, sino también en el caso de los motores 
clásicos, como pueden ser los de DC-$8, 
Boeing 707, DC-9 y otros, cuya lista no 
viene a cuento ahora. La búsqueda de es- 
tos materiales ha sido dificultosa, por los 
inherentes problemas de peso, pero el em- 
pleo de materiales nido de abeja o similares 
se han encontrado como una muv buena so- 
lución; el RB-211, por ejemplo, emplea casi 
19 metros cuadrados de revestimiento ais- 





El compresor de baja presión le paso varia- 

ble, diseñado por Dowty Rotol, para el motor 

M455SD-02. Puede verse claramente parte 

del sistema de engranajes utilizado para la 
variación de paso. 
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CUADRO N.* 2: SOLUCIONES INMEDIATAS PARA REDUCIR EL RUIDO 
DE LOS TURBORREACTORES EN GENERAL 








— Tratamiento con materiales aislantes sonoros del care- 
nado correspondiente. 
Empleo de tomas dinámicas de forma variable. 


Ruido de os 
compresores. 


Ruido 


interno. 


Ruido del chorro. 


Co 


locación de anillos divisores de corriente en la toma 


dinámica, equipados con materiales aislantes sonoros. 
Búsqueda de las velocidades de rotación más favorables. 
Empleo de álabes de perfil adecuado. 

Aumento de la separación entre rotores y estatores. 
Búsqueda de las relaciones óptimas entre número de 
álabes de estator y número de álabes del rotor. 





— Tratamiento con materiales aislantes sonoros en los 


puntos más críticos, 


rio 


— Reducción del 


— Diseño adecuado de la cámara de combustión. 
- — Mejora de la circulación del aire y gases por el inte- 


r del motor. 
ruido de la turbina, 





— Tratamiento con materiales aislantes sonoros en toda la 


zona de tobera. 


— Empleo de ¿bajas velocidades de salida. 
— Modificación de la geometría de la tobera. 
-— Adaptación de dispositivos mecánicos, retráctiles o no, 


capaces de modificar la producción de ruido en las 
Operaciones cerca de zonas habitadas y en los aeropuertos, 





lante “forrando” la toma de aire, todo el 
conducto por el que discurre el arre secun- 
dario, los dos compresores principales, la 
cámara de combustión y la tobera destina- 
da a la eyección del flujo primario: 


También la posición de los motores puede 
jugar un importante papel, principio que 
ya se ha puesto en práctica para diseñar el 
VEFW 614 y que estudian actualmente los 
expertos de Boeing para el proyecto 7X7, 
y, también los de Europlane para el 
avión OTOL. 


En cualquier caso, las medidas que he- 
mos indicado en el cuadro núm. 2 pueden. 
considerarse sólo como un muy importante 
primer paso en la reducción del ruido de 
los aviones. Actualmente, se estudian nuevos 


tipos de motores y nuevos sistemas capaces 


de mayores reducciones de ruido. Un ejem- 
plo es el motor M45, para el que se estudia 
el empleo de un compresor de baja presión 
de paso variable, a través de una serie de in- 
vestigaciones que son conocidas como pro- 
grama M455D-02 (o RB.410D-2). Rolls- 
Royce y Dowty Rotol tratan de aprovechar 
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el bloque generador de gas del motor M45H, 
construido por Rtolls-Royce/SNECMA, para 
añadirle un cuarto escalón a la turbina de 
baja presión y un compresor de baja pre- 
sión de paso variable, diseñado por Dowty, 
que será accionado a través de una caja de 
engranajes reductores. Este motor, al que 
podría considerarse muy bien como un tur- 
bohélice carenado, presenta grandes venta- 
jas en el aspecto propulsivo y en el ruido, y 
puede ser el primer motor de una familia 
destinada a aviones comerciales ultrasilen- 
ci0sOs; principales características las hemos 
especificado en el cuadro núm. 3. 


Dentro de la gama de pequeños empujes 
puede citarse el Turbomeca Astafan, cono 
motor muy silencioso, con diseño parecido al 
M455D-02, anteriormente citado; al mismo 
tiempo que Rolls-Royce y Dowty, otros ta- 
bricantes de motores evalúan la fórmula de 
paso variable para sus motores, 


Por su parte, la N. A. S A. está proban- 
do una serie de motores en colaboración con 
algunas empresas estadounidenses que re- 
únen gran cantidad de mejoras de todo tipo 
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CUADRO N.” 3: CARACTERISTICAS TECNICAS 
DEL MOTOR M45SD-02 ' 








Empuje máximo (ISA, nivel del 


O A 4.570 kg. 
Consumo especifico (ISA, nivel kg. 

del mar) ...... Le 0,32 ——- 

kg./h. 

Relación de doble flujo (de de- 

FIVACION) ios «tas tgu ada iba ds 8,73 : 1 
Relación total de compresión pa- 

ra el flujo primario ... ... +... 135:1 
Relación de reducción en los en- 

granajes .. O 2,38 : 1 
Gasto de aire (ISA, nivel del: 

mar) A 219,5 kg/seg. 
Velocidad de salida del flujo 

DIMATÍO 0 is: des, med ss 274,3 m/seg. 


Ruido previsto .. 95 PNdB a 150 m 








en lo referente a la reducción del ruido, Nc 
sólo se pretende crear una nueva generación 
de miotores, sino también se intenta encoi'- 
trar fórmulas que permitan modificar los 
motores de los aviones en servicio, reducien- 
do al mínimo los problemas que ello plantea. 
La meta de estos estudios es lograr motores 
que sitúen a los correspondientes aviones 
entre los 14 y los 17 EPNdB por debajo de 
lo marcado en el FAR 36. 
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No puede pasarse por alto, finalmente, el 
caso muy especial de los actuales aviones 
supersónicos de transporte que, en el casu 
particular del cancelado SST estadouniden- 
se y del Concorde, emplean turborreactores 
de flujo único con postcombustión; Boemng 
y General Electric invirtieron altas sumas en 
buscar la forma de rebajar a niveles “acep- 
tables” el ruido de los motores GE 4 que de- 
bían haber propulsado al SST, pero sus tra- 
bajos quedaron momentáneamente parados 
con la negativa decisión del Senado estado- 
unidense. Rolls-Royce y SNECMA, sin enr 
bargo, han conducido intensivos trabajos con 
la meta inicial de colocar al Concorde a n1- 
vel de los DC-8, Serie 50, y Boeing 707- 
320B; ello lo han logrado con la tobera ti- 
po 28, pero, sin duda, los trabajos van a se- 
guir en el futuro para lograr mejores Ccl- 
fras. El problema concreto del GE 4 y el 
Olympus resulta claro viendo que el empleo 
de Ta postcombustión tiene como fin aumen- 
tar la velocidad de eyección de los gases para 
aumentar el empuje, y basta recordar lo 
indicado en anterior apartado para ver cómo 
esto influye en el ruido, Precisamente, el 
Concorde emplea la postcombustión en des- 
pegue, subida y aceleración transónica, lo 
cual agrava el problema, pero habida cuen- 
ta del nivel sonoro que tendrán los aviones 
de serie, comprobado ya con el prototipo 02, 
será incluso un poco más favorable que el 
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UN ESCALON ADICIONAL 


CONJUNTO M ¿5 EN LA TURBINA 


GENERADOR DE 
GAS 


Disposición interior del motor M45$D-02 Se espera que esté listo para comenzar sus 
ensayos a finales de 1974. 
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de los mencionados 707-320B y DC-8, Se- 
rie 50, no parece lógico que invocando ra- 
zones de ruido aeroportuario se pretenda ve- 
tar su aterrizaje y despegue en determinados 
lugares. Aviones como ambos tetrareactores 
de fabricación estadounidense van a volar 
aún durante bastante tiempo, y aun supc- 
niendo que algunos de estos últimos fueran 
modificados, las operaciones de los super- 
sónicos Concorde y TU-144 no van a ser en 
algunos años los suficientemente numeroses 
como para resultar importantes en cuanto 
a molestias, 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


La evolución en los próximos años. 


Rebajar 1 EPNdB en un motor de Ávia- 
ción es muy costoso, como muy bien pueden 
indicar los diseñadores de RB.211, JI'9D- 
y CF6-, pero hoy la disminución de ruido se 
ha convertido en algo tan fundamental para 
la Aeronáutica Civil que el costo ha pasado 
a segundo lugar; por eso la investigación S1- 
gue a buen ritmo, 

Es preciso ser realistas: los resultadcs 
van a ser lentos, Poco a poco las compañías 
aéreas van incorporando a su flota aviones 


El turborreactor con postcombustión, por sus 

altas velocidades de eyección dle gases com 

esta última encendida, presenta muy umpor- 

tantes problemas de ruido. En lu fotografía, 

el motor Adour, fumcionando al máximo 
de potencia, 


Las próximas generaciones de aviones su- 
persónicos emplearán motores más eficientes 
y silenciosos, fruto de las intensas investi- 
gaciones llevadas actualmente a cabo que, 
de hecho, van. a ser de general aplicación a 
todo tipo de aviones. 


más silenciosos, pero durante mucho tiempt 
van a quedar en servicio aeronaves ruidosas 
que, evidentemente, no van a ser retiradas 
del servicio tan sólo por su nivel sonoro. 
Es preciso contar también con que un buen 
número de afectados continuarán pensan-. 
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do que los nuevos aviones más silenciosos, 
no lo son «lo suficiente. 


Parece, por tanto, que el problema va a 
durar aún bastante tiempo, y las mismas 
normas emitidas para el control del ruidi 
de las aeronaves son una muestra que indica 
como tal cosa va a pasar al hacer obligato- 
rio su cumplimiento sólo para “aviones mo- 
dernos”. 


En la actualidad ,el propicio “ambiente 
ecologista” ha empezado a fomentar la apa- 
rición de una serie de normas que, en gene- 
ral, tienden al perjuicio del usuario de los 
aviones comerciales y de las compañías 
aéreas, haciendo poco caso de las muchas 
circunstancias que pueden haber jugado su 
baza en el problema. El cierre durante deter- 
minadas horas de algunos aeropuertos, por 
ejemplo, perjudica en gran manera al des- 
arrollo del transporte aéreo y a la favorable 
repercusión económica que éste aporta, cues- 
tión sobre la que 1. A. T. A. se ha pronun- 
citado varias veces, aunque podría muy hier 
decirse que sus conclusiones han caido en 
saco roto. De otra parte, el establecimiento 
de procedimientos de operación antirruido 
es una cuestión sumamente delicada, en la 
que siempre debe actuarse con la máxima 
prudencia; conviene recordarles a este respec- 
to las manifestaciones de algunos pilotos 
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La tobera. tipo 28, que puede 

serse en la foto, instalada u 

dordo del Concorde 02, ha per- 

matado poner al supersónico 

franco-británico al nivel sono- 

ro de los DC-8-50 y los 707- 
320B/C. 


británicos acerca de los prodecimientos ant:- 
rruido del aeropuerto de Heathrow despues 
del tristemente célebre accidente del Trident 
de la compañía BEA. Ante todo, debe te- 
nerse presente que la seguridad es lo pri- 
mero en cualquier medio de transporte. 


Y, finalmente, las ya antes citadas propr- 
siciones de algunos organismos (tundamen- 
talmente estadounidenses) tendentes a la 
reconversión de los motores de las aerona- 
ves “ruidosas”, cuenta con fuerte oposición, 
no sólo de las compaías aéreas, sino tam- 
bién de otros medios; el propio Señor D, Bro- 
wne, que cuando estas líneas vean la luz ha- 
brá dejado de ser postblemente presidente 
del CAB estadounidense, se manifestó opues- 
to a tal proceder no hace muchos meses. 


De acuerdo con lo indicado, creemos que 
el enfrentamiento entre las partes afectadas 
por el problema va a continuar por bastante 
tiempo, si bien es probable que la progres!- 
va sustitución de aeronaves en las flotas de 
las compaías aéreas, y la modificación de 
los motores de algunos aviones, tenderá .. 
reducir las protestas. Cabe tan sólo esperar 
que, mientras llega el día en que todas las 
aeronaves estarán a nivel sonoro idóneo, 
se adopten al respecto medidas imparciales 
alejadas del extremismo. 
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HISTORIAL DE LOS JUNKERS JU-52 
IV 


13.—Se organiza un nuevo grupo. 


El 26 de diciembre había comenzado 
la organización en Salamanca de dos 
nuevas escuadrillas, las 5-E-22 y 6-E-22, 
cuyos jefes iniciales fueron los capitanes 
Eduardo Prado y José Larrauri. Con ellas 
se formó un grupo, a las órdenes de Gill 
Mendizábal, que comenzó a operar en fe- 
hbrero de 1937, 


En este grupo volaban de primeros pi- 
lotos Eduardo Prado y Pedro AÁtauri 
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en. la primera escuadrilla y José Larrauri, 
Tosé Alvarez Pardo y Francisco Alonso P:- 
mentel en la segunda, Entre los segundos 
pilotos tengo localizados a Cándido Pardo 
Pimentel, Enrique Nadal y Angel Martínez 
Culler. A los observadores profesionales 
Orduna y Lorenzi de la Vega se unieron 
los miembros de la primera promoción «Je 
tripulantes José María Novo González, Hé- 
lix Alvarez Pardo, Eloy Becedas Harina, 
César González Yagie, Juan Frutos lubio, 
Luis López de Rego, José Iñiguez Sánchez- 
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Arjona, Enrique Velasco Martín, Narciso 
Masolivier, Luis Alfonso Villalain y otros 
que duraron poco, 


El jefe del grupo 1-G-22 seguía siendo 
Luis Pardo Prieto y los de las escuadrillas 
eran Rute y Avilés. En la primera escua- 
drilla actuaban de pilotos Carlos Rute, 
Mario Ureña, Gregorio Gómez Martín, 
Ultano y Alfredo Kindelán, Eugenio Gross 
y José María Osborne y de tripulantes 
Heraclio Gautier, Santiago Avial, José 
Iñiguez Sánchez-Arjona y, desde algo 
después, el alferez provisional de la se- 
eunda promoción de tripulantes José Luis 
Larrazábal Barrios: Las tripulaciones eran 
completadas por Tomás Guil, José León 
Cotro, Miguel Banderas, Joaquín lRi- 
poll, etc. 


En enero-febrero de 1937 las tripula- 
ciones habituales de la segunda escuadri- 
lla fueron las siguientes: 


Avión 22-54.—Muntadas, Gallo, Amo- 
res, Andrés y Bruno. 


Avión 22-55.,—Avilés, Mazarredo, Vara 
de Rey, Luján y Angel González: 


Avión 22-56.—Ricardo Conejos, Ansal- 
do (Cayo), Mendizábal, Peláez y Carmons. 


En el mes de diciembre habían dejado 
de volar en la 2-E-22, Luis Navarro Gar- 
nica y Eladio Goizueta del Saso y se 
habian incorporado Carlos Muntadas, Ra- 
fael Mazarredo Trenor, Joaquín Vejara- 
no, Luis Gallo Ruiberriz, José Manuel 
Amores Riedel, José Peláez Sánchez, Ra- 
fael Luján Echevarría, Amado Bruno Car- 
dona y Angel González y efectuó algunos 
vuelos el observador Pedro de Viria. 


En enero causaron baja en dicha escua- 
drilla los capitanes Rueda, Recuenco y 
Domenech, el alférez Luis Millas Pren- 
degast (que pasó al Tercer Grupo) y cel 
sargento Ruperto González Hernández. 
Ya en febrero se produjeron las altas de 
los segundos pilotos Pablo Cayo Rodrí- 
guez y Manuel Romero Ruiz. 


El jefe de la escuadrilla «Toledo» en 
estos momentos era el capitán José Calde- 
rón Gaztelu, pues, como hemos dicho an- 
tes, Alfonso Carrillo había pasado a man- 
dar el grupo de He-46 de León. Otros pi- 
lotos d ela unidad eran Luis Bengoechea, 
Pablo Benjumea, Francisco Taillefer y 
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Carlos Serra, De observador actuaba Angel 
Seibane Cagide, de mecánico Mendilibar, 
Galeano y Pérez Vázquez, de radio Wando- 
sell y Cañizares y de ametrallador-bombar- 
Blasco Lavin. 


En las «Tres Marías» seguía de jefe 
Ricardo Guerrero, con Manuel Presa y 
Pablo Atienza de primeros y José Maria 
Oshorne Vázquez y Rafael Belmonte Vi- 
eueras de segundos, Canalejo y Alvarez 
Cadórniga de observadores, y Valverde, 
Jaramillo, Romero, Quintano, Dorado, 
Margarit, Robledo y Ruiz Morales de me- 
cánicos, radios y ametralladores-bombar- 
deros. 


Las escuadrillas estaban completas de 
aviones, después de la relativa pausa de 
diciembre y enero. El primer Grupo con- 
taba con los aparatos 49, 51, 52, 34, 55, 
56 y 102, las escuadrillas tercera y cuarta 
con los numerados 47, 37, 58, 59, 61, 62, 
63 y 101 v el Grupo Gil Mendizábal con 
los 48, 64, 65, 66, 67, 68 y 69, Los núme- 
ros 22-50, 22-53 y 22-60 no estaban astg- 
nados a ninguna unidad; uno de ellos fue 
el fugado a Alcalá de Henares, único 
avión perdido desde el cambio de nume- 
ración: 


14.—La batalla del Jarama. 


En el mes de febrero de 1937 los Ju-52 
españoles cumplieron pocos servicios de 
guerra, pero muy comprometidos. Tengo 
localizadas salidas los días 11, 12, 13, 14, 
16, 18, 19 y 20, en la dura época del Jarama. 


La ofensiva nacional había comenzado 
el día 6 y la primera fase se desarrolló con 
normalidad jalcanzándose la orilla dere- 
cha del río el día 10. No se dejó ni un 
solo día de respiro para continuar con la 
segunda fase, que se inició con la brillante 
ocupación por sorpresa del puente Pin- 
doque y la consolidación de la cabeza de 
puente inicial con la llegada de las avan- 
zadas hasta el vértice Pajares. 


ón las jornadas del 12 y 13 se ocuparon 
el Pingarrón y el vértice Valperdices, pero 
con esto se agotó la capacidad de progre- 
sión. La resistencia se había endurecido 
por la presencia de la brigada de tanques 
de Paulov y efectivos superiores a cuatro 
divisiones de Infantería, que, a partir del 
día 15, quedaron a las órdenes de Miaja, 
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el defensor de Madrid en noviembre del 
año anterior. 


Las fuerzas atacantes se componían sólo 
de cinco brigadas, no obstante lo cual el 


General Varela dio orden de reanudar el 
avance el día 16, para tratar de aalcanzar 
la línea Arganda-Morata de Tajuña, ob- 
jetivo de la segunda fase. 


Durante la primera fase las tropas de 
tierra no precisaron el apoyo de los Ju-22. 
El día del cruce del río Jarama, el primer 
Grupo de Junkers fue el encargado de fa- 
cilitar el avance de las tropas de Varela. 
En los dos días siguientes le tocó el tur- 
no a la 3-E-22 y al tercer Grupo (en rea- 
lidad, en estos momentos era el segundo 
Grupo, aunque se componía de las escua- 
drillas quinta y sexta, ya que las tercera 
y cuarta aún no se habían agrupado en 


una unidad superior). En estos servicios 


no ocurrieron novedades de importancia 
a los Ju-52, aunque la caza nacional no sa- 
lió tan bien librada. 


El domingo 14 el primer Grupo inten- 
ta bombardear Arganda y sufre cuatro 
ataques de caza y de artillería antiaérea. 
La caza Fiat italiana y los He-51 alema- 
nes no consiguen ahuyentar a las escua- 
drillas de combate enemigas y el hombar- 
deo no puede llevarse a cabo. 


En la jornada siguiente, los Ju-52 espa- 
ñoles no pudieron efectuar el servicio pro- 
egramado por carencia de caza de protec- 
ción. 

El martes 16, los Tu-52 salieron dos ve- 
ces en servicio de guerra, por la mañana 
y después de comer, Por la mañana hbom- 
hardearon Aranjuez, entrando por el nor- 
deste para evitar el ser detectados prema- 
turamente. Á pesar de ello fueron ataca- 
dos por tres «Ratas», que se descolgaron 
de lo alto sobre los He-51 que escoltaban 
a los trimotores por la izquierda, pero 
fueron repelidos por dos de las tres pa- 
trullas escalonadas. de cinco Fiats cada 
una, que cerraban la formación por la de- 
recha, 


Por la tarde salieron hacia Arganda to- 
dos los Ju-52 disponibles. Despegó en ca- 
beza el tercer Grupo, cuyo jefe no pudo 
salir por enfermedad de última hora, con 
los avicnes de Eduardo Prado, Pedro Ataarri, 
José Larrauri, José Alvarez Pardo y Fran- 
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cisco Alonso Pimentel. En segunda posición, 
el primer Grupo, con los aviones de ltute- 
Pardo, Gregorio Gómez Martín, Mario 
Ureña, Muntadas-Avilés y Ricardo Cone- 
jos. Cerraba la formación el segundo Gru- 
po, en el que formaban los aparatos de 
José Calderón, Pablo Atienza, Manuel 
Presa, Pablo Benjumea y José María Os- 
borne. 


José Calderón iba de jefe accidental del 
segundo Grupo, creado tres días antes, 
pues Alfonso Carrillo aún no se había he- 
cho cargo del mando y Ricardo Guerre- 
ro, que se creía con mejores derechos 
para ocupar la jefatura, se había despla- 
zado a Salamanca a entrevistarse con el 
General Jefe del Aire. En ausencia de 
ambos, la noche del 15 al 16 Calderón pro- 
nunció la famosa frase: «Mañana mi gru- 
po bombardeará caiga quien caiga», que 
supo cumplir muriendo frente a la caza 
enemiga. 


La formación fue sorprendida por unos 
«Ratas» que surgieron de una capa de lar- 
gos cúmulos, a unos 2.000 metros de al- 
tura, y que atacaron de abajo hacia arriba. 
José Calderón continuó imperturbable ha- 
cia el objetivo, aunque fue avisado por el 
mecánico Félix Mendilibar Sáenz (luego 
ayudante de Ingeniero Aeronáutico) de la 
aproximación de los Chatos y se limitó a 
contestar: “deja, deja”. En breves instan- 
tes, antes de que reaccionasen los Fiat de 
escolta, quedó el avión en llamas y con el 
parabrisas acribillado a balazos. 


Pudierons lanzarse en paracaídas Sel- 
hbane y Mendilibar, que fueron hechos pri- 
sioneros y canjeados meses después, pero 
murieron dentro del avión los pilotos José 
Calderón Gaztelu y Francisco Taillefer 
Gil y el cabo ametrallador Felipe Gómez 
Rojas. 

A pesar de la muerte de su jefe los avio- 
nes del segundo Grupo insistieron en el 
bombardeo. El honor de la Aviación na- 
cional había quedado a salvo, a costa de 
un enorme sacrificio. 


Aquel mismo día fue reclamada urgen- 
temente la patrulla Fiat de García Mo- 
rato, desplegada en Córdoba, para protec- 
ción de la ciudad y de los abastecimientos 
al Santuario de la Cabeza, que subió al 
aeródromos de Veladas (Talavera de la 
Reina), aunque la caza Fiat italiana tenía 
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su base en Torrijos (Barcience). Morato 
se trasladó al día siguiente a Salamanca 
a cambiar impresiones con el General Kin- 
delán. 


El 18 salieron de Veladas tres Ju-52 es- 
pañoles, seguidos de la Patrulla Azul, y se 
reunieron con las escuadrillas italianas 
mandadas por Nobili y Riceli («Rocca») 
sobre Morata de Tajuña. Los bombarde- 
ros dan dos vueltas sobre el objetivo, sin 
prisa, aunque la caza enemiga se acerca. 
Los hombres de Nobili tenían encomen- 
dada la defensa inmediata de los hombar- 
deros y, a su vez, debían ser protegidos 
por la escuadrilla Ricci; la patrulla espa- 
ñola formó un poco más alejada. Morato 
se lanzó decidido sobre los «Chatos», en 
cuanto los tuvo a tiro, sin saber cuál iba 
a ser la reacción de los italianos. Nobili 
acompañó a los trimotores en su viraje 
hasta las líneas propias y luego volvió a 
reforzar a Ricci, que había acudido en 
auxilio de los españoles, al ver que los 
bombarderos se ponían a salvo, una vez 
tinalizada su misión. El resultado del com- 
bate fue un éxito completo y Morato fue 
recompensado con la Laureada individual 
y la patrulla (Salvador v Bermúdez de 
Castro) con la Medalla militar. Años des- 
pués, Calderón también fue condecorado 
con la Cruz Laureada de San Fernando. 


De los tres Ju-52 que operaron el día 18, 
uno iba pilotado por el Teniente Benjumea v 
llevaba a Blasco de ametrallador y en otro 
ocupaba este mismo puesto el Sargento 
Margarit, de lo que deduzco que los avio- 
nes eran del segundo Grupo: 


El 19 sale a Morata de Tajuña el Tercer 
Grupo, y el 20 de febrero actuaron por últi- 
ma vez los .Ju-52 en. la batalla del Jarama y 
otra vez sufrieron cuatro ataques de la 
caza y la antiaérea enemiga. El avión de 
Rute volvió con algunos impactos. 


15.—Nueva reorganización, 


- La batalla del Jarama demostró que los 
Ju-52 no podían operar de día en frentes 
activos en.los que no se hubiese conse- 
guido previamente el dominio del cielo. 


En visita de ello se pensó en crear un 
grupo nocturno. Por el momento, había 
en España pocos pilotos capacitados para 
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el vuelo sin visibilidad y con ellos se for- 
mó una escuadrilla de vuelo nocturno, 
cuyo mando se confió al Capitán Carlos 
Haya, hasta ese momento piloto de Fran- 
co, a la que fue destinado el ruso blanco 
Uselod Marchenco, residente en España 
desde hace años y alistado en el Tercio, 
que con Haya era uno de los pilotos más 
preparados para el vuelo de noche. 


El grupo de Carrillo se disolvió y fue- 
ron enviados a Alemania el Comandante 
Carrillo y los Capitanes Ricardo Guerrero 
y Manuel Presa, así como el también Ca- 
pitán del primer Grupo Mario Ureña. Pa- 
blo Atienza y Carlos Serra pasaron 
destinados a los monomotores de caza 
He-51. Luis Bengoechea continuó en los 
Ju-52, en la escuadrilla de vuelo nocturno, 
a la que también se-agregó Carlos Mun- 
tadas, cuyo puesto en la segunda escua- 
drilla del primer Grupo fue cubierta por 
Pablo Benjumea. 


Como segundos pilotos se incorporaron 
a la escuadrilla de Haya los provisionales 
Joaquín Ansaldo y Jaime Díaz de Rivera, 
que había completado el curso de trans- 
formación entre finales de octubre y pri- 
meros de diciembre, y de nuevo volvía 
a los Junkers. Para cubrir los puestos de 
tripulantes no hubo dificultad, pues a los 
32 alumnos del primer curso se añadían 
a finales de febrero de 1937 los 28 aproha- 


dos del segundo curso. Concretamente, 
fueron destinados a los Ju-52 José Vicente 
Muntadas Claramunt, Abelardo Carazo 
Calleja, José Luis Plaza Barrios, José 
Luis Larrazábal Barrios, Francisco Mo- 
rillo Simón, Emilio Muñoz Gutiérrez y José 
Llaca, Carrazo y Velasco, éste de la primera 
promoción, quedaron en la Escuadrilla e 
Vuelo Nocturno, así como el Capitán pro- 
fesional Francisco Canalejo Castell. Com- 
pletaban las tripulaciones de esta unidad 
Aparicio, Bernal, Blasco, Galeano, Juan 
Guill, Ibeas, Jarén, Margarit, Pérez Váz- 
quez y Robledo. Los aviones que operaba 
fueron los 22-47, 22-61, 22-62 y 22-64 
(sustituido luego por el 22-59). 


En el primer Grupo también hubo cam- 
bios. José Avilés dejó el mando de la se- 
gunda escuadrilla a Ricardo Conejos y 
pasó destinado a la Escuela de Tripulan- 
tes. En la primera escuadrilla, Juan Anto- 
nio Gómez “Trenor y Ultano Kindelán cu- 
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hbrieron las bajas de los primeros pilotos 
Gregorio Gómez Martín y Mario Ureña. 
De segundo piloto se incorporó Ramos. 


Las tripulaciones de la segunda escua- 
drilla en marzo de 1937 eran las siguien- 
tes: 


Avión 22-54. —José Sanchiz, Pablo 
Cayo, José Manuel Ámores, Julio Andrés 
y Amado Bruno- 


Avión 22-55.—Pablo Benjumea, Manuel 
Romero, Fernando Martínez Vara de Rey, 
Rafael Luján y Angel González. 


Avión 22-56.—Ricardo Conejos, Luis 
. Gallo, Rafael Mendizábal, José Peláez y 
Manuel Camons. 


Antes de finalizar marzo, Lisardo Pérez 
sucedió a Pablo Cayo, que fue destinado a 
los hidros y José Corrons sustituyó a 
Amado Bruno como mecánico del 22-54. 
Otros incorporados a esta unidad en mar- 
zo fueron los tripulantes Juan Vicente 
Muntadas, José Luis Plaza y Francisco 
Morillo. Luis Millas siguió haciendo algún 
servicio en esta segunda escuadrilla, en la 
que Julio Andrés volaba ,alguna vez de 
segundo piloto. Cuando se trasladó a Aa- 
gón, el Teniente Coronel Julio García de 
Cáceres («Yugurta») realizó algunos ser- 
vicios de guerra como segundo piloto. 


En el Grupo Gill Mendizabal (ahora se- 
gundo Grupo) siguieron las mismas tri- 
pulaciones, aunque en abril Pedro Ataurt 
Manchola sucedió a José Larrauri Merca- 
dillo en el mando de la segunda escua- 
drilla del grupo, pues Larrauri cambió de 
grupo. A Pedro Atauri le sustituyó como 
primer piloto en la otra escuadrilla Má- 
ximo Penche. 


16.—Primeras acciones de la Escuadrilla 
Haya. 


Desde finales de febrero los dos grupos 
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de Ju-52 operaban a partir de Arauzo (Pe- 
ñaranda) y Delta (Casa: Vieja), aunque el 
segundo Grupo pronto se desplazó a 
León, pues el frente asturiano seguía mo- 
vido, a pesar de que había finalizado ya la 
ofensiva enemiga contra el pasillo de ac- 
ceso a Oviedo. 


La escuadrilla de Haya se constituyó en 
Salamanca el 5 de marzo, día que comen- 
zaron los vuelos sin visibilidad, con go- 
niómetro. Del 7 al 12 esta unidad operó 
desde León y efectuó dos servicios de 
guerra, un reconocimiento de la costa can- 
tábrica el día 8 y un bombardeo de Trubra 
el día 9, volviendo el 12 a Salamanca y 
allí continuó hasta el 20, fecha en que 
bajo a Sevilla. 


Antes, la noche del 15 al 16, esta escua- 
drilla salió a efectuar el primer bombardeo 
nocturno, que no pudo realizarse por un 
suceso pintoresco. El Capitán Canalejo, 
que iba de observador en el avión 22-47, 
pilotado por el jefe de la unidad, descen- 
dió a la cubeta del bombardero («pu- 
chero» en el argot aeronáutico de la gue- 
rra) con mala oportunidad, pues se le en- 
ganchó la anilla del paracaídas en la esca- 
lerilla de bajada, desplegó éste por la 
fuerza aerodinámica de la marcha y Cana- 
lejo resultó lanzado al espacio por el bo- 
quete que dejaba abierto el «puchero» 
cuando estaba en su posición baja. 


La mañana del 16, el 22-47 efectuó un 
servicio de rastreo por toda la zona so- 
brevolada la noche anterior, de una hora 
de duración, que resultó infructuoso. Ca- 
nalejo había caído en un montón de paja 
y no se atrevía a salir, por no saber si 
estaba en zona propia o enemiga. Al final 
se decidió y pudo llegar por sus medios 
al aeródromo. 


Existe otra versión de este suceso que 
asegura que Canalejo cayó sin paracaídas. 
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CUESTIONES DE MORAL MILITAR 


Il PARTE 


VI. —Evaluación de las manifestaciones 
de la moral. 


Con el fin de evitar los desacuerdos en 


las estimaciones, permitir las previsiones y 
controlar la eficacia las acciones, 
basta con «tener moral»; es necesario poder 
medir la moral». 


de no 


(CHANDESSAIS.) 


El moderno estudio de la moral mili- 
tar se concentra sobre el difícil punto de 
la «medición» científica de la moral. Des- 
de la segunda guerra mundial en adelante 
los psicólogos militares del mundo ente- 
ro han dedicado su máxima atención a 
este problema fundamental. 


La solución exacta —si es que la hay— 
no. se ha hallado todavía. La moral por 
su esencia abstracta es difícilmente mensu- 
rable. No pueden valorarse unas situa- 
ciones morales partiendo solamente de 
supuestos teóricos; todo lo más, pueden 
establecerse ciertas conclusiones de orden 


[1 
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comparativo tras haher analizado y eva- 
luado las manifestaciones de un estado 
moral predominante. 


A efectos de estudio, estas mansfestaciones 
de la Moral pueden ser de tres clases: 


— 


Manifestaciones provocadas. 


Manifestaciones de expresión espón- 
tánea. 


Manifestaciones del rendimiento. 
(1) Las Manifestaciones provocadas : 


Son aquellas que constituyen una res- 
puesta a sondeos regular y científicamen- 
te organizados. Sirven tanto para averi- 
guar las «aptitudes morales< de la masa 
movilizada, como en fases posteriores, 
para analizar el estado moral de las uni- 
dades que ya están prestando servicio. 


Las más importantes, y cientificamen- 
te más valiosas, son las desarrolladas a 
través de las pruebas de tipo psicotécnico 
(tests, cuestionarios, interpelaciones, etc.) 
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dirigidas y evaluadas por personal alta- 
mente especializado en esta materia. 


La técnica del test ya fue ampliamente 
aplicada en los Estados Unidos durante 
la segunda guerra mundial a efectos de 
clasificación y selección del personal mo- 
vilizado. Más de 8.000.000 de reclutas fue- 
ron sometidos a estos exámenes, a resul- 
tas de los cuales fueron distribuidos no 
sólo en lo referente a armas y Cuerpos, 
sino también en lo concerniente a una fu- 
tura formación de cuadros de oficiales y 
suboficiales. 


También la Fuerza Aérea norteameri- 
cana (especialmente a partir del año 1943) 
empleó estos mismos criterios para selec- 
cionar a los futuros pilotos, bombarderos 
y navegantes. Unos 153.000 aspirantes a 
piloto, 4.500 a bombardero y casi 4,000 a 
navegante fueron examinados con estas 
pruebas, consistentes en tests relativos a 
control de conocimientos, nivel mental, 
aptitud de percepción, coordinación viso- 
motora e investigación de interés, carác- 
ter y personalidad. 


También durante este mismo conflicto 
mundial este sistema de interrogación se 
extendió al análisis de misiones ya reali- 
zadas y a la evaluación del estado moral 
de los ejecutores de la misma. 


Posteriormente, estos métodos fueron 
adoptados, ya con múltiples variaciones 
y persiguiendo más amplios objetivos, por 
la mayor parte de los ejércitos más pues- 
tos al día. Tras ya larga e intensa expe- 
rimentación se ha comprobado que tienen 
valor no sólo para discriminar aptitudes, 
sino también, a efectos de la moral, para 
resolver el problema de la «adaptación 
del hombre al puesto», cuestión que, como 
más adelante veremos, es uno de los más 
activos factores de motivación de moral. 


Hay que advertir que estas pruebas 
sólo tienen validez para los campos para 
los que especificamente han sido prepara- 
das. Evidentemente, la mayor parte de 
las que cabe aplicar a la tropa, con pro- 
babilidades de alto rendimienta, no tienen 
validez alguna para ser aplicadas a los 
cuadros de mando y viceversa. 

Incluso, a igualdad de escalones jerár- 
quicos, a veces tienen que emplearse prue- 
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bas distintas a tenor de la especialidad 
examinada. El infante, el aviador, el sub- 
marinista, etc., reaccionan de modo di- 
ferente ante situaciones aparentemente 
semejantes; lo que es más importante, O 
más intrascedente, para uno de ellos, pue- 
de tener, dentro de una línea de máxima 
normalidad, un sentido inverso para los 
otros. 


b) Las Mamfestaciones de expresión es- 
pontáned:: 


Son aquellas que se producen automá- 
ticamente sin previa interpelación o son- 
deo ni ser provocadas de manera organl- 
zada. Aunque su origen es normalmente 
individual, cuando son abundantes y coin- 
cidentes en el mismo criterio constituyen 
un índice muy expresivo de la moral co- 
lectiva. 


Si bien, corrientemente, son las más 
numerosas, en la práctica son las más di- 
fíciles de evaluar. Efectivamente, a pesar 
de que reflejan un estado de opinión de 
la colectividad, no puede ignorarse (que 
proceden diretcamente del individuo in- 
tegrado en la misma. Por ello, pueden a 
veces no ofrecer una excesiva fiabilidad, 
tanto porque pueden ser una mera excep- 
ción no compartida por la generalidad, 
como porque, por la misma razón, pue- 
den estar neutralizadas por otras manifes- 
taciones, igualmente de origen individua- 
lista, pero de signo contrario. 


Entre las más usuales detacan las si- 
eunentes: 


— Expresión de las opiniones. 

— Actos de indisciplina. 

— Enfermos no reales. 

— Peticiones de cambio de destino. 


La expresión de las opiniones sea anónl- 
ma (inscripciones en las paredes, escritos 
sin firma) o responsabilizada (correo, pe- 
riódicos murales) hay que evaluarla te- 
niendo en cuenta tanto la mayoritaria 
coincidencia de criterios como el estrato 
que la formula. 


Una opinión de orden excepcional, por 
negativa que sea, no tiene la menor im- 
portancia. Por otro lado, no es lo mismo, 
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aunque se trate del mismo criterio, una 
opinión expresada en el seno del Alto 
Mando que la formulada por jefes y oft- 
ciales o la reflejada por la tropa. Puede 
ser grave o intrascendente según el es- 
trato de donde haya partido. 


Los actos de indisciplina cuando son nu- 
merosos son siempre demostrativos de un 
desmoronamiento de la moral, Y esto se 
refiere no ya a los actos que constituyen 
una grave violación de las leyes castren- 
ses, sino también a aquellos otros que pue- 
den ser calificados como «pequeñas fal- 
tas». 


Una «pequeña falta» no tiene importan- 
cia alguna; pero cuando la unidad está 
afectada por una auténtica epidemia de 
«pequeñas faltas» es sintoma infalible de 


que la moral del grupo se está peligrosa-. 


mente debilitando. 


Y esto que ya en si es alarmante, lo 
es todavía mucho más si se tiene en cuen- 
ta que, a modo de círculo vicioso, en tan- 
to que la indisciplina corroe la moral, el 
desmoronamiento progresivo de la moral 
engendra inevitablemente nuevos actos dle 
indisciplina. 

El número de enfermos no reales es otro 
importante signo expresivo del estado mo- 
ral de la Unidad. A mayor número de en- 
fermos ficticios (especialmente en tiempo 
de guerra) corresponde siempre un más 
bajo nivel moral de la colectividad. 


Estos enfermos imaginarios pueden ser 
de dos clases: aquellos que, sin estarlo, 
se creen verdaderamente enfermos bus- 
cando en su subconsciente una “salida” 
para evitar el peligro; aquellos otros que 
voluntaria y deliberadamente fingen la 
enfermedad para eludir el riesgo inmi- 
nente. 


El término extremo de esta última cla- 
se es el que incluye a aquellos que apelan 
a la autoherida o automutilación como 
motivación de la Moral Militar. Es -así, 
tanto porque produce ostensibles beneficios 
a muy corto plazo, como porque afecta a 
todos los individuos sea cual fuere su pues- 
to y su nivel intelectual. 


La mayor parte de los procedimientos que 
se uttlizan hoy en día para explotar cien- 
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tificamente la motivación del valor com- 
prenden dos fases distintas y sucesivas. 


La primera abarca todo lo relativo a la 
anulación del miedo y de la ansiedad latente 
(es, pues, una medida antiperturbadora del 
Miedo), y se basa en la ponderación de 
las defensas propias y de la exposición de 
los riesgos restringidos en que se incurre. 
apoyada esta última con razonamientos. 
ejemplos y datos estadísticos. 

La segunda fase está dedicada a la ver- 
dadera y activa exaltación del valor, en el 
sentido de crearlo, dignificarlo, estimularlo 
y premiarlo. Para ello se acude a dos tipos 
de consideraciones: el ético y *1 pragmático. 

El ético constituye la parte principal del 
sistema y se fundamenta en apelaciones «al 
sentido del deber, a la hombría y virilidad, 
al patriotismo, a la disciplina y compañe- 
rismo y a la dignidad de los supremos valo- 
res humanos. 


El prágmático actúa a modo de comple- 
mento del anterior desarrollando un punto 
de vista más materialista, Se apoya en aci- 
cates tales como, por ejemplo, ascensos, con- 
decoraciones, distinciones, recompensas, per- 
misos, relevos, etc. 


Acudiendo nuevamente a las estadísticas 
de origen estadounidense (estudio sobre el 
personal volante durante la segunda Gue- 
rra Mundial), podremos deducir la diver- 
sa importancia numérica de las principales 
causas de motivación del valor. 


CUADRO N.” 3 (Personal volante) 





Causas de motivación del valor % 


Deber con la patria ... ... ade 
Compañerismo con la tripulación La al 
Deseo de «terminar cuanto antes» ... 43% 


Desempeñar un papel útil en la guerra ... 37% 
Prestar un servicio para un mundo mejor, 25% 
Obtener la ad de familia Y 

amigos” ... ... 16% 
Vengar a los compañetos caidos . al 2al da 149% 
Demostrar que no es cobarde ... ... ... 13% 
Odio al enemigo ... ..oocooomoo coco .oo ... 1% 
Obtener ventajas materiales ... 0.0. 20. ... 4% 
Recibir citaciones y condecoraciones ... 2% 
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recurso desesperado para soslayar lo que 
ellos creen un peligro físico mayor. 


Las peticiones de cambios de destino, efec- 
tuadas en número masivo y en forma sl- 
multánea (este es un problema que nor- 
malmente sólo puede registrarse entre la 
oficialidad, indica casi siempre que hay 
un malestar general y que en la unidad 
«no se está a gusto». Sea por lo que fue- 
re, revela un sensible cambio en el nivel 
moral de la unidad. 


Incluso hay que interpretarlo así' —s1 
bien en sentido favorable y positivo— 
cuando el cambio solicitado sea para des- 
tinos de mayor acción y peligro. 

Las estadísticas norteamericanas demues- 
tran que en un 90 por 100 de los casos 
estudiados (ocurridos durante la segunda 
Guerra Mundial, la Guerra de Corea y la 
del Vietnam), la razón única de este alu- 
vión de peticiones radicaba en la persona- 
lidad del nuevo Jefe de la Unidad. Unas 
veces era el Jefe =1 responsable del fallo 
(jefe injusto, despótico y excestvamente se- 
vero, O, también, indeciso, poco calificado 
técnicamente y poco amante de la acción v 
del riesgo); en otras ocasiones los responsa- 
bles eran los oficiales peticionarios (acos- 
tumbrados a la indolencia, a soslayar lo «1- 
fícil, a realizar el mínimo esfuerzo, huían in- 
defectiblemente del nuevo Jefe. extremada- 
mente competente, desecsos de obtener el 
máximo rendimiento de su Unidad y exigen- 
te en el exacto cumplimiento del deber). 

En un caso así, fuere por lo que fuere, es 
evidente que se ha producido un grave trat- 
ma en la Moral y que es necesario poner 
urgente remedio. 


c) Las Manifestaciones del rendimiento: 


Son las que revelan los niveles morales de 
una Unidad expresados en razón de la efecti- 
vidad alcanzada en la ejecución de una mi- 
sion. | 

Se trata, pues, de estimaciones a posterio- 
ri que no proporcionan valores enteramen- 
te válidos para el futuro, puesto que, al estar 
en estricta función de la categoría y tipo 
de la misión, al variar ésta varía igual- 
mente todo el conjunto. Sin. embargo, si 
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suministran racionales indicios para deter- 
minar trayectorias venideras. 


Los dos sistemas de uso más extendido 
para mensurar estas manifestaciones son: 


— Medición de resultados de la misión. 


—. Medición de la combatividad reflejada 
en la misión. 


La medición de resultados de la misión se 
obtiene, según los psicólogos franceses, cla- 
sificando a la unidad que ha realzado la 
misión un uno de los siguientes escalones: 


— La Unidad se ha excedido en el cum- 
plimiento de la misión. 

— La Unidad ha cumplido todos los as- 
pectos de la misión. 

— La Unidad ha cumplido incompleta- 
mente la misión. 

— La Unidad se ha limitado a intentar 
cumplir, sin convicción, la misión. 
— La Unidad se ha inhibidc: totalmente 

del cumplimiento de la misión. 


— La Unidad se ha opuesto activamente 
al cumplimiento de la misión. 


Este método comparativo adolece de va- 
rias imprecisiones. Una, que nu determina 
la razón y la variabilidad de las causas que 
han motivado la clasificación en uno de los 
expresados escalones; otra, la muv variable 
y elástica capacidad de enjuiciamiento del 
rendimiento, ya que éste depende en exclu- 
siva del personalísimo y subjetivo criterio 
del evaluador; por último, el hecho de que 
el logro del objetivo, aunque sea total, no 
tiene absoluta correlación con el estado mo- 
ral de la unidad, ya que puede haber sido 
alcanzado con un fá-il esfuerzo (enorme su- 
perioridad material o débil fortaleza ene- 
miga), o no alcanzado a pesar de un autén- 
tico derroche de moral (débiles efectivos 
propios y gran fortaleza del adversario). 

La medición de la combatividad es, post- 
blemente, un método bastante más correc- 
to aunque sólo proporciona datos abstractos, 
referidos siempre a la posibilidad de lo bé- 
lico y, por tanto, no apta para evaluacio- 
nes en períodos de paz. 

La combatividad es la plasmación prác- 
tica de un estado de opinión predominante 
y, en sí misma, nc depende ni de las ca- 
racterísticas del adversario, ni de la victoria 
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o de la derrota. Es algo que está en función 
única de la calidad moral de la unidad com- 
batiente. 


- Esta medición se puede expresar en cur- 
vas estadísticas determinadas por el valor 
numérico de cuatro diferentes parámetros: 
la combatividad inicial, la combatividad má- 
xima, el número de pérdidas en relación con. 
la combatividad, la contbatividad final. 


Tanto desde el punto estadístico como del 
histórico los científicos han establecido las 
siguientes conclusiones : 


— En una Unidad de extraordinario ni- 
vel moral la combatividad experimenta 

un incremento continuo hasta llegar a 

un máximo, nivel en el que se mantie- 

ne hasta lograr la consecuención de 
objetivo o arribar a la destrucción «dle 


la Unidad. 


La combatividad aumenta con el ritmo 
creciente de las propias pérdidas como 
consecuencia bien del deseo de ven- 
ganza, bien por buscar la seguridad 
propia en la acción a ultranza. 


— En una Unidad de moral “normal” la 
combatividad aumenta hasta alcanzar 
un determinado y razonable nivel de 
pérdidas propias, traspasado el cual 
empieza a disminuir ante la convicción 
de la inutilidad del sacrificio. 


— En una Unidad de moral débil o ne- 
gativa, la coribatividad tiene desde 
el instante que se inicia el combate un 
signo progresivamente decreciente y 
un. valor de partida muy bajo. El va- 
lor cero de esta curva negativa (ren- 
dición O fuga) se presenta siempre 
mucho antes de que la unidad sea des- 
truida e, incluso, cuando todavía está 
técnicamente capacitada para el com- 
bate. 


El inconveniente de este método es 
que su aplicación e interpretación está 
excesivamente ligado al número de 
las pérdidas propias, aspecto en el que 
además de la combatividad, pueden in- 
tervenir otro muchos factores. 


VIT.—Sistemas de mantenimiento 
e incremento de la moral. 


La primera máquina de guerra que debe 
estar bajo la mano del Mando es la imagina- 
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ción del soldado. Es decir, que no se deben 
tomar los hombres tales como son, sino for- 
marles tales como deben ser; educando, mu- 
dificando, conduciendo su valor, excitando 
su entusiasmo, fomentando el espíritu... Así 
se consigue inculcar en los subordinados una 
inmensa fuerza moral y se imfluye de tul 
modo, en momentos dados, sobre el corazón 
del hombre, que se hace un héroe del último 
de los soldados. 
VILLAMARTÍN 


Esta cita, escrita por nuestro genial cla 
sico en el año 1863,, es un perfecto compen- 
dio de todo cuanto .oncierne a los sistemas 
de mantenimiento e incremento de la Mu- 
ral. Lo que posteriormente se ha realizado en 
este sentido no ha sido otra cosa que el 
desarrollo científico de estas luminosas nor- 
mas orientadoras, 


La segunda Guerra Mundial fue un fér- 
til campo de pruebas para todo lo relacio- 
nado, directa o indirectamente, con la ac- 
ción bélica. La Moral Militar no constitu- 
yó una excepción a esta regla. Al contrario, 
muy especialmente por parte norteamericana 
y británica, la investigación alcanzó un alte 
nivel científico obteniendo resultados tan po- 
sitivos que, aún hov en día, son la base de 
los más modernos estudios sobre esta ma- 
teria. 


Una de las primeras conclusiones a las 
que se arribó fue la incuestionable necesidad 
de arbitrar un procedimiento que permitie- 
ra mantener e incrementar el nivel moral 
de las unidades combatientes. Profundizan- 
do después en esta cuestión (estudios que 
posteriormente han sido complementados con 
la experiencia francesa de Argelia y la esta- 
dounidense de Berlin, Corea y Vietnam), 
pudo determinarse que este objetivo podía 
lograrse a través de un sistema mixto con 
el que, simultánea y conjugadamente, se 
anulaban O neutralizaban ciertos factores 
de perturbación o de deterioro de la Moral 
v se creaban y desarrollaban otros facto- 
res, de tipo positivo, de motivación de la 
Moral. 


Los más importantes de unos y otros de 
estos factores son los que se relacionan en 
la página siguiente. 
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Factores de perturbación 


Factores de motivación 


En los dos apartados siguientes se estu- 
dian sumariamente cada uno de estos coun- 
ceptos. 


VIl1.—Los factores de perturbación 
de la moral. 


Liberar realmente a un hombre, consiste 
tanto en mostrarle la sed como en señalarle 
la ruta hacia la fuente donde puede saciarta, 


A. DE SarnT-KxUPÉRY 


Una de las más insalvables premisas para 
combatir el mal, es conocerlo y discernir- 
lo. Sólo así se podrán buscar racionalmente 
los correspondientes antídotos. De ahi, en 
relación 2 la Moral militar, la gran impor- 
tancia de los factores de perturbación y de 
su localización, puesto que, una vez aisla- 
dos y conocidos, se podrá proceder a la 
aplicación de las especificas medidas anti- 
perturbadoras. 


a) La inadaptación a la vila militar por 
parte del elemmeto civil movilizado cons- 
tituye siempre, para los afectados, un tre- 
mendo choque de tipo social que trasciende 
profundamente al campo de lo psicológico. 
Supone—sin contar los posibles c probables 
riesgos físicos—, un cambio brusco y radi- 
cal de sistema de vida (profesión, separa- 
ción de la familia, responsabilidades, leyes, 
intereses económicos, hábitos y preferen- 
cias personales) que se traduce en lo que el 
interesado cree son duras restricciones y que, 
en los más egoistas o más débiles de espí- 
ritu, puede provocar un derrumbamiento de 
su moral individual. 


La correspondiente medida antiperturba- 
dora se hasará principalmente en la “adap- 
tación del hombre al puesto”, es decir, en la 
selección para cubrir los destinos según las 
afinidades, capacidad y eficacia de cada 
cual. De esta manera no sólo las Fuerzas 
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Inadaptación a la vida militar. 
Obligación de matar. 
Propaganda enemiga. 

Miedo y pánico. 


Adhesión a los principios básicos, 
Aceptación de los valores tradicionales, 
Confianza en el mando. 

Exaltación del valor. 


Armadas dispondrán en cada puesto del 
mejor desde el punto de vista técnico, sino 
que, además, el movilizado se sentirá más 
cerca de su trabajo profesional, más capaz 
de cumplir la misión que tiene asignada y, en 
consecuencia, más lleno de ánimo y entusias- 
mo para afrontar su tarea militar. 


Esta medida antiperturbadora deberá ser 
completada, tanto con una intensa motiva- 
ción acerca de la necesidad de servir en las 
Fuerzas Armadas (en las que el movilismo 
seguirá teniendo salvaguardados todos sus 
derechos fundamentales), como en una rela. 
tiva suavización de las “restricciones”, por 
ejemplo, con un turno regular de permisos, la 
normalidad en el correo, la celebración de es- 
pectáculos y compet:ciones, etc. Por último, 
se hará ver al movilizado las ventajas que, 
precisamente, sólo puede adquirir en el ejer- 
cito, establecinmento de una fraternal cama- 
dería, la ayuda del superior, la posibilidad 
de desarrollar su sentido de la iniciativa, 
la seguridad colectiva, etc. 

b) La obligación de matar sólo afecta a 
una ínfima minoría de combatientes, a los 
que, por la causa que fuere —determinadas 
convicciones religiosas o desequilibrio psi- 
quico—, provoca un complejo de culpaba- 
lidad que anula totalmente su caudal de mo- 
ral militar. 


Sin embargo, está demostrado que en 
tiempo de guerra este factor declina en for- 
ma acelerada a medida: de que el soldado 
se curte en el combate y advierte que su in- 
tervención en el mismo es una elemental 
necesidad de puro orden defensivo, puesto 
que “si no destruye al enemigo, puede ser 
él su próxima víctima”. 


Esta primaria razón de la defensa y de 
la supervivencia constituirá la hase de la 
correspondiente acción antiperturbadora, en 
la que, a modo de tlustración, también ten- 
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drán cabida (según los psicólogos norteame- 
ricanos) los estímulos pasionales e intelec- 
tuales, tales como el recuerdo de los cama- 
radas muertos, la visita a los compañeros he- 
ridos, la legitimidad religiosa v jurídica de 
matar en el orden defensivo o para la con- 


quista de un bien supremo y todo aquello 


otro que, de una manera u otra, sea inct- 
tación para la lucha. 


c) Lu Propaganda enemáis ga es, con el. 


miedo y el pánico, el más dañino de los facto- 
res de deterioro de la Moral. Por su com- 
plejidad es tema que escapa a las posibili- 
dades de las presentes notas; sin embargo, 
para destacar su enorme importancia, bas- 


tará decir que es uno de los puntos básicos 


de la Guerra psicológica, modalidad que, 
a su vez, es una de las más notabilísimas 
ramas del Arte Militar contemporáneo. 


La respectiva medida antiverturbadora 
considera tres distintos aspectos: uno, la 1n- 
terceptación O bloqueo de la propaganda 
enemiga (o, al meno., de su difusión y pro- 
pagación); otro, la creación de una activi- 
sima propaganda propia dedicada a una in- 
cesante motivación le la Moral; por último, 
la existencia de una ágil contra-propaganda, 
combatiendo y desvirtuando la enemiga, cu- 
ya más esencial condición de empleo es la 
de que sea oportuna, convincente, de ade- 
cuada intensidad y de suficiente elasticidad 
para que pueda ser admitida y asimilada en 
todos los niveles. 


El desarrollo de esta medida antipertur- 
badora, pertenece le lleno a la Guerra psi- 
cológica y, coma tal, requiere una planifi- 
cación a alto nivel, el empleo de abundan- 
tes medios y una realización efectuada por 
personal extremadamente especializado. 


d) El Miedo—y principalmente su tér- 
mino extremo que es el Pánico—, es, sin 
lugar a dudas, el más destructor de los fac- 
tores de perturbación de la Moral Militar. 
Por esta razón le dedicaremos, en extensión 
y análisis, una comparativa mavor atención. 


Ataca a todes los individuos sin distinción 
de categoría y de formación intelectual. Y 
así resulta que, por ejemplo, en tanto que 
la propaganda enemiga puede ser insufi- 
ciente para dañar a un individuo de sólida ba- 
se cultural, el Miedo tiene poder para pene- 
trar con éxito en todos los reductos menta- 
les, sea cual fuere su estructura y calidad. 


No obstante, es preciso aclarar de ante- 
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mano que el Miedo y Pánico son dos cosas 
completamente distintas. El Miedo es, en 
realidad, una reacción absolutamente normal 
de un individuo completamente normal; sim- 
plemente es el temor respecto a sufrir en un 
próximo futuro unos daños determinados. 
El Pánico es el miedo exacerbado e incon- 
trolable que generalmente se manifiesta a 
través de una propagación potenciada, rá- 
pida, contagiosa e irrazonable que traslada 
el miedo del individuo a la colectividad. 


Tener miedo no indica necesariamente una 
situación de baja r:oral. El valiente no es 
aquel que no tiene miedo, sino aquel otro 
que, teniéridolo, lo domina y que, a pesar de 
él, cumple perfectamente su misión. Es más, 
ciertos psicólogos imilitares afirman que el 
miedo es una simple alteración emotiva y 
que en modo alguno excluye al valor; por 
el contrario, dicen, “el miedo es un crite- 
rio de normalidad v el problema del valor 
se reduce al del control del miedo”. 


El análisis de las pruebas hechas a más de 
4.500 miembros del personal volante norte- 
americano durante la 11 Guerra Mundial 
(después de cada misión efectuada sobre 
territorio enemigo), reveló que un 99 por 
100 de los interrogados declararon “haber 
tenido miedo en todas las misiones realiza- 
das”, que sólo un 1 por 100 “no sintió mie- 
do en todas las misiones efectuadas” y que 
ninguno de ellos “dejó de sentir miedo en 
alguna de las misiones llevadas a cabo”. 


En cambio, el Pánico es siempre demos- 
trativo de ausencia de valor y de un estado 
de muy baja moral o de una moral típica- 
mente negativa, 


Tiene muy difícil remedio. Es má., en mu- 
chas ocasiones no ¡ene solución efectiva de 
ninguna clase, ya ue, por su brusca for- 
ma de aparición, por su masiva v virulen- 
ta propagación, por el brutal desequilibrio 
psiquico de los individuos que lo padecen y 
por la gravedad «tel momento en que se 
produce, normalmente rsulta imposible po- 
der. localizarlo, medirlo y contenerlo. 


La única muy relativa ventaja—s1 es que 
puede haber ventaja alguna en un derrum- 
bam , *s que, mientras que el 
miedo adopta formas más o menos perma- 
nentes, el pánico sólo acostumbra a mani- 
Festarse cn crisis esporádicas y pasajeras. 





El Miedo es el factor de perturbación 
de la Mosal que, más y mejor, ha sido es- 
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tudiado por los psicólogos. Á este respec- 
to son extremadamente interesantes los da- 
tos estadísticos suministrados por el equipo 
de científicos que -lurante la segunda Guerra 
Mundial realizó el ya anteriormente citado 
estudio de las reacciones de las tripulacio- 
nes de vuelo de las Fuerzas Armadas de 


los EE. UU. 


Entre estos datos destacan por su valor 
ilustrativo los referentes a la investigación 
de las “causas principales del. miedo” y a 
las “circunstancias transitorias agravantes 
del miedo”. Por su extraordinario interés 
los transcribimos, respectivamente, en los 
cuadros núm. 1 y 2. 


Digamos, no obstante, que este tipo de en- 
cuestas está muy arectado, no sólo por las 
circunstancias impe-antes, sino también por 
la especial idiosincrasia (pais, costumbres, 
tradicionales, etc.), del personal interpela- 
do. Es imuy probable que la interrogación 
de tripulaciones de otra nacionalidad otfre- 
cería porcentajes muy diferentes. 


CUADRO N.” 1 (Personal volante) 








Causa principal Primera Misiones 
del miedo misión posteriores 
Cometer errores que perjudi- 

quen la misión Es 40% 14% 
Ser considerado cobarde ios 22% 71% 
Ser MUEPTO +... os dea 18% 36% 
DEE Mendo: a dad cea 14% 28% 
Caer prisionero ... ... ... ... 6% A 





Lo más destacado de este cuadro núm. 1 
es la aparente paradoja de la inversión de 
porcentajes (entre “Primera misión” y “Mi- 
sicnes posteriores”), especialmente en. lo re- 
ferente al temor a: la muerte que, de estar 
en la primera en un término medio, acaba 
entre los veteranos por ser el más elevado 


También «s curioso lo que sucede entre 


las “causas espirituales” (cometer errores 
perjudiciales al éxito de la misión y ser con- 
siderado cobarde) y las “causas materiaies” 
(ser muerto, herido o caer prisionero). Mien- 
tras que las primeras predominan acusada- 
mente en la primera misión, ceden su des- 
tacado puesto a las segundas en el transcurso 
de las misiones posteriores. Esto indica cla- 
ramente, en el personal sometido a esta en- 
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cuesta, un proceso uvolutivo de tipo mate- 
rialista, que si bien es comprensible desde 
el punto de vista psicológico, señala la. ne- 
cesidad de una “re-motivación” de los 1m:- 
pulsos de orden superior. 


Estos mismos estudios cientificos puste- 
ron de manifiesto cue, dentro del estado 
“normal” de temor que sufría el personal 
volante, había, durante las misiones de com- 
bate, una serie de “circunstancias transitu- 
nas agravantes del miedo”. Estas agra- 
vante3 eran muy distintas para cada indi- 
viduo, hasta el punto de que las que arra!- 
gaban en la mayoría podían no afectar cn 
absoluto a los demás. 


En el cuadro núm. 2 expresa los datos 
relativos a estas “Circunstancias transitorias 
agravantes del miedo”, bien entendido que 
el personal interrogado no señalaba una sola 
de ellas sino varias a la vez. De ahí que 
los datos reseñados se refieran a “causas in- 
dicadas por cada cien individuos interpe- 
lados” y no, como en el cuadro núm. 1, a 
“porcentaje de una sola causa principal”. 


En este citado cuadro solamente se trans- 
criben los datos mayoritarios, ya que la enu- 
meración de todas las causas señaladas en la 
encuesta exigiría una lista de extraordina- 
ria longitud. 


CUADRO N.* 2 (Personal volante) . 





Circunstancias agravantes del miedo % 





Ser atacado sin tener PORRES de reac- 


cionar ... ... 85% 
No poder percibir a a un avión enemigo 

A A 80% 
Percibir las «trazadoras» o la antiaérea 

enemiga ... ... 14% 
Tener dificultades con el. oxígeno 68%, 
Pensar que «haber salido bien hasta 

ahora» es algo que «no pus durar 

SIempre» ... ... 66%, 
Ignorar cuántas misiones faltan. para el 

relevo ... ... .. 66% 
Tener que permanecer inactivo durante 

la misión ... ... 62% 
Recordar las conversaciones sobre los de- 

rribos y accidentes ... .. 56% 
Saber que la misión debe ser cumplida 

«a cualquier preci0» ... ... ... ... ... 50% 





Para completar esta rápida visión del fac- 
tor “Miedo”, es preciso hacer una breve re- 
ferencia a su correspondiente medida antiper- 
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turbadora. Esta presenta dos facetas distin- 
tas. Una, consistente en lo que se podría 
hamar “tratamiento específico del miedo”; 
otra, tendente a anular el miedo por vía 
indirecta, creando, motivando y mantenien- 
do el factor opuesto que es el valor, 


Respecto a la primera, se ha demostra- 
do con rigor cientifico que se puede ense- 
ñar a controlar el miedo. Esto se obtiene, 
bien demostrando la fragilidad e inconsts- 
tencia de las causas del miedo, bien proce- 
diendo a su neutralización mediante el arrai- 
go y cultivo de ciertas convicciones (espiritu 
de emulación, orgullo y dignidad personal 
aportación al compañerismo, etc.), que sl 
no llegan a destruir al miedo, sí, al menos, 
la convierte en un factor controlable y 
secundario. 


En relación a la sugunda—creación, nio- 
tivación y mantenimiento: del valor—, todc 
cuanto se podría decir queda ya expuesto 
en el siguiente apartado dedicado a los lac- 
tores de motivación de la Moral Militar. 


IX.——Factores de motivación de la mora! 
militar. 


El hombre crea en respuesta a un estimou- 
lo; sim estímulos nunca habría creación, 
RAMÓN Y CaAJAL 


Además de las correspondientes medidas 
antiperturbadoras ya mencionadas en el apar- 
tado anterior, recordemos que los. principa- 
les Factores de motivación de la Moral Mi- 
litar son: adhesión a los principios básicos, 
aceptación de los valores tradicionales, con- 
fianza en el Mando y exaltación del valor 

En visión de conjunto veámoslo a. conti- 
nuacion., 

a) La adhesión a los principios básicos se 
refiere a todo cuanto sea una total identi- 
ficación con el “por qué” de la lucha, legi- 
timidad de la acción bélica propia y absoluto 
asentimento a las finalidades de la guerra 
fijadas por el Gobierno de la Nación. 


Estas decisiones implican el tácito acuer- 
ao con el programa de guerra gubernamental, 
la firme voluntad de cumplir todas las nor- 
mas y Órdenes, la fe inquebrantable en la 
victoria final, conciencia del objetivo +:1- 
premo que se pretende alcanzar (superviveri- 
cia de la Patria, independencia del país, de- 
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fensa de los interesus nacionales, etc.), odio 
al enemigo (a su ideología, a sus preten- 
siones y a sus procedimientos) y disposición 
mental favorable para admitir todas las mo- 
lestias y todos los sacrificios inherentes a una 
época de guerra, 


b) La aceptación de los valores tradt- 
cionales es, todavía, algo más que la ad- 
hesión a los principios básicos de la lucha. 
Significa la plena admisión y defensa de 
todos aquellos valores espirituales que, en 
cualquier momento y circunstancia, dignt- 
fican por sí mismos al hombre y que just: - 
fican la entrega de vida, esfuerzo y energía 


Entre otros cabe señalar los siguientes: 
amor a la Patria, amor a la familia y al 
prójimo, la libertad, la justicia social, la cul- 
tura y la civilización 


Tanto los principios básicos como estos 
valores tradicionales tienen primer rango no 
sólo en la Moral Militar sino también en la 
Moral Nacional. Al fin y al cabo, recor- 
démoslo, no puede existir aquélla si en un 
escalón previo no existe ésta. 


c) La confianza en el Mando es ele- 
mento absolutamente imprescindible en la 
Moral Militar y, por consiguiente, tiene una 
importancia trascendental como factor de 
motivación de la misma 


Debe revestir poco menos que formas tau- 
matúrgicas y en el fondo debe ser la pro- 
funda convicción del combatiente, sea cual 
fuere su propia categoría jerárquica, de la 
plena capacidad de los escalones a él su- 
periores en todo lo concerniente a planes, 
decisiones y sistemas de conducir la gue- 
rra, por inadecuados que unos y otros le 
puedan parecer a primera vista, 


Como parte de esta motivación debe im- 
buirse en el individuo la importancia de su 
propia misión, por mcdesta que sea, asi 
como la seguridad de que ningún sector y 
ninguna persona serán parcialmente trata- 
dos ni obtendrán ventajas ilícitas o particula- 
res de la guerra. 


Esta motivación de la confianza en el 
Mando debe extenderse también a la que 
por las mismas razones deben inspirar los 
“aliados” (paises extranjeros) que eventual- 
mente están luchando mancomunadamente 
contra el enemigo común. . 


d) La exaltación del Valor es, para el 
combatiente, el más importante factor de 
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De estos Uatos destacan poderosamente 
los de orden ético sobre los pragmáticos, 
mezclados con el deseo vehemente “termi- 
nar cuanto antes”, que equivale a decir “no 
me gusta” pera debo hacerlo”. 

En cambio es sorprendentemente muy 
bajo (retrotrayéndonos a las circunstancias 
ambientales de la segunda: Guerra Mundial), 
el porcentaje debido al “odio al enemigo” 
Este hecho preocupó en aquel entonces a 
los psicólogos americanos, puesto que, im- 
plícitamente, suponía un tremendo fallo de 
su “Psy War” (Guerra psicológica). 

Estos factores de motivación son de or- 
den permanente; es decir, motivan antes, 
durante y después de la misión de combate. 
Sin embargo, también existen (en la misma 
forma que hay “circunstancias transitorias 
agravantes del miedo”) unas “circunstan- 
cias transitorias de motivación del valor que 
tienen vigencia únicamente durante la mi- 
sión de combate. | 

Las principales, y su frecuencia: estadis- 
tica, pueden verse en el cuadro núm. 4. 


CUADRO N.? 4 (Personal volante) 





Confianza en el material ... ........ 93% 
Confianza en la tripulación ... ... ... 92% 
Confianza en la capacidad del superior 

inmediato .. a es 88% 
Estar ocupado durante la misión ... ... 87% 
Ver y otr trabajar al resto de la tripula- 

ción en las situaciones críticas ... ... 80% 
Concentración en el trabajo ... ... ... 76% 
Saber que el relevo tendrá lugar después 

de un número fijo de misiones ... ... 13% 
Tirar sobre un avión enemigo ... ... ... 69% 
Hacer blanco sobre el objetivo ... ... ... 63% 





X.—Conclusión. 


La Moral Militar es la principal forta- 
leza de unas fuerzas armadas. Un ejército 
con escasez de medios materiales está, desd- 
luego, en notoria desventaja; pero un ejér- 
cito sin Moral está, de antemano, irremisible- 
mente condenado a la vergitenza y a la de- 
rrota. 


La Moral Militar es tema muy tratado va 
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desde las más remotas épocas históricas. Sin 
embargo, sólo en nuestros tiempos han. sido 
objeto de estudios basados en premisas y 
procedimientos racionalmente científicos 


Este moderno estudio científico compren 
de las siguientes fases: Naturaleza, evalua- 
ción y sistemas de mantenimiento e incre- 
mento de la Moral Militar. 


Dentro del concepto “Naturaleza” se in- 
tegran los relativos a la Definición misma de 
la Moral Militar, los componentes (Moral 
del individuo y Moral del grupo) y los ele- 
mentes determinantes, o sea, aquellas ten- 
dencias de carácter permanente O circuns- 
tancial que imprimen un sentido determina 
do a la Moral de un grupo, sea éste un ejér- 
cito nacional o una unidad militar. 

La evaluación del nivel moral de un grupo 
o unidad puede ser realizada a través del 
análisis de las manifestaciones de la Moral 
Corrientemente, éstas se clasifican en ma- 
nifestaciones provocadas espontáneas y del 
rendimiento. 


Los sistemas de mantenimiento e incre- 
mento de la Moral se basan, de acuerdo con 
las más recientes investigaciones científicas, 
en el estudio de los factores de perturbación 
y de motivación de la. Moral. Los primeros. 
para poder proceder a su atenuación, neu- 
tralización o anulación; los segundos, para 
explotarlos metódicamente como focos crea- 
dores de moral. 

De lo expuesto cabe deducir que es posible 
y necesario estudiar el problema de la Mo- 
ral Militar desde un punto de vista: esencial- 
mente científico. Posible, puesto que así lo 
demuestran las interesantísimas experiencias 
efectuadas por destacados sociólogos, psi- 
cólogos e historiadores del mundo entero. 
Necesario, porque la Moral Militar se ha 
convertido en nuestros días en un formida- 
ble instrumento del poder bélico y, conse- 
cuentemente, en una auténtica ciencia mi- 
litar. 

Hoy más que nunca—a pesar de las ar- 
mas nucleares y de los millones de hombres 
movilizados—, en caso de una crisis bélica 
sigue teniendo plena vigencia la célebre fra- 
se napoleónica: “En la guerra todo es cues- 
tión de Moral.” 
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LE DI IMPORTANCIA ! 


Por MANUEL CAMACHO FERNANDEZ 


E, curioso, ¡nunca le di importancia!, y 
ahora, después de pensar en ellas, después 
de conocer su equilibrado funcionamiento, 
después de saber que un 80 por 100 de las 
averías que surgen en un motor se originan 
o reflejan en las bujías; ¡sigo sin darle im- 
portancia! 


Todo comenzó un buen día, cuando un mo- 
tor trepidaba. Antes trepidaron muchos, 
luego trepidaron más; pero un motor put- 
de trepidar por muchas causas: 

a) Amortiguadores de la bancada rígi- 
dos, estropeados, muy flojos o desgastados. 

b) La hélice no está bien equilibrada o 
tal vez está deformada. ¡Ojo! con. el re- 
ductor, sin olvidar al control, 

c) Incrustaciones en la cámara de ex- 
plosión. 

d) La magneto desgastada o hien ensu- 
ciados u oxidados los platinos o el distri- 
burdor, 

e) Los hilos que van a las bujías hacen 
contacto entre sí. 

f) El motor tiene el encendido demasia- 
do avanzado o está muy caliente. 

g) El aceite no es del tipo adecuado. 

h) El carburador puede ir mal, su mez- 
cla no ser correcta. 

Todo esto: pudo ser, pero nada de ello era. 
La causa por ver quedaba, algo que a todos 
afectaba ,algo que para todos era igual, Y 
lo había ¡LAS BUJIAS!, en todos salian 
engrasadas. 


Bwjias Engrasadas. 


¿Cómo saber cuándo las bujías están en- 
grasadas? Después de verlas es muy fácil. 


Teniente Ingeniero Técnico Aeronáutico 


Si han funcionado durante largo tiempo, 
estarán: el culote aislante y electrodos cu- 
biertos de una costra húmeda de hollín negro 
y brillante. 


Si el tiempo es más bien pequeño apare- 
cerá, simplemente: el culote, aislante y elec- 
trodos cubiertos de aceite con alguna gaso- 
lina diluida, 


¿A qué nuede deberse el que las bujías 
se engrasen ? 


Si es en varios cilindros: a segmentos O 
cilindros desgastados, émbolos con excesiva 
holgura lateral o bien a la falta de acopla- 
miento de los segmento con los cilindros des- 
pués de una reparación, cambio o variación 
de posición. Si es esta la causa, rodar a ve- 
locidad de crucero, controlando la tempera- 
tura del aceite. También puede deberse a 
utilizar aceite de un tipo inadecuado. 

Si sólo fuera en un cilindro: bien se pu- 
diera deber a que dicho cilindro está raya- 
do o escalonado algún segmento roto o in- 
vertido o quizá los tres alineados. 

¿Hay alguna causa más? Si, sí, que la 
hay, y ahí quería ir a parar. 

1.2 Que el motor haya funcionado con 
una temperatura más baja de la normal y 
la bujía, por tanto, no se puede autolimpiar. 

2% La propia bujía : 

a) Por tener una junta demasiado grue- 
sa, lo cual hace a la bujía más fría. 


b) Por no ser del tipo adecuado, dema- 
siado fría. 


c) Por haber sido reparadas, rectificados 
sus electrodos hasta alterar el grado térmico 
en una cantidad considerable. 
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Grado térmico. 


¿Qué es el grado térmico de una bujía? 

Hay .varias escalas y definiciones, una 
de las más empleadas es la Bosch, usada 
por muchos fabricantes, en la cual la cifra 
medidora del grado térmico está definida por 
el número de segundos, en un motor especial 
de ensayos, bajo «determinadas condiciones, 
sin que se produzca el autoencendido por ex- 
cesivo calentamiento de los electrodos, 


Los grados varían de cuarenta y cinco a 
quinientos (45 a 500), estando los norma- 
les comprendidos entre ochenta y cinco y 
trescientos. Los de pequeño grado—evacua- 
ción de calor pequeña—se llaman bujías ca- 
lientes, Están destinadas a motores de pe- 
queña relación de compresión y baja veloci- 
dad. Los de alto grado—bien refrigeradas— 
se llaman bujías frías. Están destinadas a 
motores muy revolucionados, 


A continuación, y con la idea de aclarar, 
un poco, lo anteriormente dicho, podemos 
ver un diagrama representativo del grado 
térmico y el esquema de dos bujías, una fría 
y otra caliente. 

Algunos fabricantes definen a sus bujías 
con un número representativo de la resisten- 
cia al engrase. En estas bujías las de 
mayor grado son más calientes. 


TEMPERATURA DE ELECTRODOS 





POBRE 
 _ >= 
TITULO DE LA MEZCLA 


RICA 


Gráfico número 1 
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Una forma muy aproximada y sencilla 
de comparar el grado térmico de varias bu- 
jías consiste en medir la capacidad volumé- 
trica, llenándola de gasolina y echando des- 
pués la gasolina en una probeta. A mayor 
capacidad corresponde una bujía más ca- 
liente. 


Las bujias no deben ser ni muy calientes 
ni demasiado frías. 


Si son demasiado calientes: pueden dar 
lugar a encendido por puntos calientes—au- 
toencendido—con la consabida pérdida de po- 
tencia y frecuente: régimen detonante. Igual- 
mente, una temperatura excesiva, puede ori- 
ginar la fusión de los óxidos de plomo, en las 
gasolinas etiladas, produciéndonos una corro- 
sión acelerada en los electrodos y ataque al 
aislante si éste es a base de silicio, 


Si son demasiado frías: se engrasarian. 


La temperatura normal de funcionamiento 
está comprendida entre 300, 500 y 700 *C, y 
depende: 

1.2 De la aportación de calor, que a 
su vez dependen: 

a) Del régimen del motor, tanto mayor 
cuanto más revolucionado vaya. 

b) Del título de la mezcla, mezcla po- 
bre aporta más calor. Gráfico núm. 1. 

2.” De la refrigeración, que depende: 

a) De las dimensiones y naturaleza de 
los electrodos, el núcleo del electrodo central 
suele ser de cobre para aumentar la conduc- 
tividad térmica, 


b) De las dimensiones y naturaleza del 
aislante. 


c) De la facilidad de evacuación de ca- 
lor, que depende del cuerpo de la bujia y de 
las arandelas de cobre que lleva: entre éste y 
el aislante. 


En aviación los fabricantes de los distin- 
tos tipos de motores nos indican los tipos 
adecuados de bujías, tipos que reúnen las 
condiciones óptimas de grado térmico y res- 
ponden a las exigencias de diámetro y lon- 
gitud de rosca, así como el diámetro y paso 
de la caña, de acuerdo con el codo terminal 
de la rampa de encendido. 


Si por reparación o envejecimiento es al- 
terado el grado térmico, podemos corregir- 
lo actuando sobre el espesor de la junta- 
arandela de la bujía, una junta más gruesa 
nos hace una bujía más fría, o sobre la ri- 
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queza de la mezcla de combustible, a la mez- 
cla pobre corresponde más aportación de ca- 
lor haciéndonos, por tanto, una bujía más 
caliente, Ver gráfico núm. 1. 

¿Qué más podemos ver en las bujías?! 
Muchas, muchas cosas más. 

Cuando tenemos: 


Mezcla normal. 


Aislante de color marrón oscuro sin de- 
pósitos ni incrustaciones. Queda eliminado, 
como causa, el sistema de alimentación, 


Mezcla ligeramente rica, 


Culote y aislante ennegrecido en mate, pe- 
ro sin. depósitos. Este color es normal en 
invierno y a pequeñas r.p.m., donde la mez- 
cla es algo rica. 


Mezcla rica. 


Depósito de hollín aterciopelado, seco, co- 
lor negro mate, de aspecto esponjoso O 
blando. 


Mezcla pobre. 


Aislante de color blanco tostado o amari- 
llento y limpio. Si este aspecto sólo lo pre- 
senta una bujía es que en la admisión de ese 
cilindro hay una entrada indebida de aire. 


Fallo de encendido. 


Bujía humedecida por la mezcla y el acel- 
te no quemado, 


Bujía sobrecalentada, 


El extremo del aislante seco, con perlas 
vítreas y los electrodos con ligera corrosión. 


Gasolina con demasiado plomo. 


El culote y el fondo de awslante, cubier- 
tos de pústulas secas de color gris-amari- 
lentas, | 


Ya hemos visto las averías que podemos 
localizar a través de las bujías, pero ¿cuá- 
les son las que en ellas se originan ? 

Muchas, también son muchas: 
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Dificultad en la puesta: en marcha. 


Bujías en mal estado o con los electrodos 
muy separados. 


Funcionamiento irregular a ralentt, 


Bujías sucias o con los electrodos muy se- 
parados 


Funcionamiento irregular a máximo régimen, 


Bujías desgastadas, sucias o con los elec- 
trodos muy juntos, 


El motor se calienta, 
Bujías con los electrodos muy juntos. 
El motor pierde potencia, 


- Bujías desgastadas, sucias o con fugas. 
El motor golpea. 


“Cliqueteo” metálico, seco y claro, como 
el entrechocar de bolas de -.billar o bolitas 
agitadas dentro de una botella, scnido ti- 
pico de picado de biela. Autoencendido cau- 
sado por bujias impropias, demasiado ca- 
lientes. 


Falta de explosiones o petardeo (explosio- 
nes en el escape) 


Las bujías de uno o varios cilindros no 
funcionan por estar sucias, engrasadas, el 
aislante roto o bien los electrodos demasiado 
separados o unidos, 


Vibraciones secas, contimuas e intermitentes 


Alguna bujía es de mala calidad—en- 
grasa O produce autoencendido—, está rota 
o quemada en la parte aisladora. 


Influencia del secundario en el primario. 


Si una bujía tiene los electrodos muy 
juntos, está sucia o engrasada, debilita e in- 
cluso llega a hacer que falle la chispa de la 
bujía del cilindro siguiente en el orden de 
explosión. 


Esto se debe a que la duración de la chis- 
pa, que no es instantánea, debido principal- 
mente a la ionización del aire que existe 
entre los electrodos y al refuerzo de la 
chispa por la corriente inducida al girar el 
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Gráfico núm, 2, 3, 4 y 5. 


rotor; se prolonga hasta después de cerra 
dos los platinos. Cuando ello ccurre, y al 
dejar de saltar la chispa, se engendra una 
corriente en el primario que se opone «a la 
fundamental (Ley de Lenz) «iebilitándola 
hasta el punto de que no pueda saltar en 
la bujía correspondiente que será la siguiente 
en el orden de explosión. Gráficos núme- 


ros 2, 3, 4 y 5. 


La distancia ideal entre los electrodos de 
las bujías,está comprendido entre 013 y 
0,5 mm. (de 0,3 a 0,4 motores sobrecompri- 
midos, de 0,4 a 0,5 motores normales). 


El efecto de reacción del secundario sobre 
el primario será tanto menor cuanto mayor 
sea su resistencia, ya que el voltaje llegará 
antes a un valor insuficiente para que la 


chispa pueda prolongarse. Por esta razón 


muchos motores llevan unas pequeñas re- 
sistencias, en serie con el secundario, colo- 
cadas en los cables de alta o en la propia 
bujía, llamadas desengrasadores de bujías, 
pues el aumento de resistencia hace que la 
tensión con que se produce la chispa sea 
mayor evitando, o: al menos retrasando, el 
momento de producirse el engrase de la bujía. 


Prudencia; obliga. 


No, no siempre las bujías van a ser la 
causa de todas las irregularidades que nos 
aparezcan en los motores; pero debido a su 
fácil acceso y a lo mucho que en ellas po- 
demos ver, sería muy aconsejable y pru- 
dente, después de pensar un poco y centrar- 
nos en la avería que sea la bujía el primer 
elemento que comprobemos. 
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CLAUSURA DEL II! CURSO DE TECNICOS 


DE AVIACION COMERCIAL 


Es Instituto de Derecho Aeronáutico y 
del Espacio —entidad internacional pri- 
vada que agrupa a más de 310 miembros 
pertenecientes a casi 30 países— acaba 
de clausurar solemnemente el 11 Curso 
de Técnicos de Aviación Comercial, que 
organiza y dirige su Centro de Estudios. 
Como es sabido, el Instituto tiene por 
objeto proponer estudios, recoger inicia- 
tivas, proporcionar información y coordi- 
nar los trabajos, tanto propios como de 
sus miembros, para la unificación de los 
principios inspiradores de la legislación 
aeronáutica de los Paises Iberoamericanos 
que constituyen su principal ámbito de 
aplicación. En este sentido, el Instituto 
ha realizado ya importantes trabajos en 
este campo del Derecho: «Proyecto de 
Estatuto Internacional del Comandante 
de Aeronave», que próximamente será 
remitido a la Organización de Aviación 
Civil Internacional, OACI; «Estudio de 
los Problemas relativos a la Responsab1- 
lidad de los Servicios de Tránsito Aéreo»; 
«Contratos-tipo para la utilización de las 
Aeronaves»; «Sistemas de Comunicacio- 
nes por Satélites”, etc., que se llevan a 


cabo mediante reuniones “anuales interna- 
cionales de Jornadas de Trabajo en los 
distintos países de la Comunidad, corres- 
pondiendo en el presente, las VII Jorna- 
das, a nuestra patria, para celebrar, Dios 
mediante, en la ciudad de Sevilla, cuna 


de Hispanidad. 


El éxito alcanzado por el 1 Curso de 
Técnicos de Aviación Comercial en el pa- 
sado año, animó al Centro de Estudios 
——uno de los principales órganos del 1ns- 
tituto— a programar y realizar este 
II Curso, quien alentado por la Adminis- 
tración Pública Aeronáutica española 
(Ministerio del Aire) y extranjera, par- 
ticularmente la internacional, OACI; nu- 
merosas Empresas Aéreas de la Comun:- 
dad Iberoamericana, especialmente las 
Nacionales «Iberia» y AVIACO; Univer- 
sidades y diversas Instituciones o Enti- 
dades técnico-aeronáuticas, llevó a cabo 
las clases impartidas en los locales que 
al efecto gentilmente cedió el Instituto 
Nacional de Técnica Aeroespacial, INTA, 
Organismo Autónomo dependiente del 
Ministerio del Átre. 
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Estas clases comenzaron con un mero 
acto de trabajo dictando la primera Con- 
ferencia el Director del Centro de Estu- 
dios en la tarde del pasado día 12 de fe- 
hrero, el siguiente 14 de abril. En total, 
nueve semanas de intenso esfuerzo en el 
que se desarrolló un vastísimo programa 
que intenta abarcar toda la problemática 
actual de la Aviación Comercial, desde 
los Elementos de la Navegación Aérea: 
espacio aéreo y ultraterrestre; el estudio 
de la aeronave en sus variados aspectos: 
jurídico, técnico y comercial: la Infraes- 
tructura aeronáutica; Personal y la Cir- 
culación Aérea; esto es, la 1 Parte del 
Programa; pasando por la consideración 
de la Administración Pública Aeronáuti- 
ca; Organismos rectores de la Aviación 
Comercial; OACI; Política del Transpor- 
te Aéreo; Convenios Internacionales so- 
hre Aviación Civil Internacional y estudio 
de las Legislaciones Aeronáuticas nacio- 
nales. La 111 Parte del Programa estuvo 
constituida por el desarrollo de la Em- 
presa de Transporte Aéreo; sus factores 
determinantes: jurídicos, económicos, fi- 
nancieros, comerciales, técnicos, sociales, 
e, incluso, dentro de las Relaciones Públi- 
cas, la publicidad y la informática en la 
Empresa de Transporte; Cooperación en- 
tre Empresas Aéreas, con un análisis ex- 
haustivo y práctico de los Convenios de 
Agencia General, «pool» entre Líneas; 
Consorcio de Empresas; la Compañía 
multinacional, particularmente, los pro- 
yectos de cooperación de Líneas Aéreas 
Latinoamericanas; IATA; las Agencias 
de Viajes y sus relaciones con las Empre- 
.sas de Transporte Aéreo; y, finalmente, 
el estudio de otros tipos de Empresas 
Aéreas: Trabajos aéreos, fotogrametría, 
fumigación, etc. Y, para terminar, la 
IV Parte del Programa estuvo dedicada 
al análisis del concepto del Transporte 
Aéreo: Contrato de Transporte: su con- 
tenido, características, clasificación; trans- 
porte de personas, equipaje, mercancías 
y correo; el “Transporte regular, no regu- 
lar y «charter» o a la demanda; trans- 
portes continuados y complementarios, 
gratuitos y con bonificación; la Respon- 
sabilidad y, por fin, el Transporte Aéreo 
y el Turismo con todas sus implicaciones, 
de rutas, sistemas de ventas, «Tour ope- 
rator» y documentación general, 
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Se impartieron en estos dos largos me- 
ses 184 horas lectivas de clases, todas 
ellas de cinco a nueve de la tarde, excepto 
sábados, cuyas mañanas se dedicaron a 
las prácticas y visitas de interés aeronáu- 
tico, 


La matriculación de alumnos estuvo 
muy cerca del centenar; todos ellos titu- 
lados superiores o Pilotos de Línea Aérea, 
destacando la participación del Ministe- 
rio del Aire, INTA, IBERIA, AVIACO, 
SPANTAX, SAS, Escuela Oficial de Tu- 
rismo, Alumnos Hispanoamericanos 
—LAN-Chile, Ministerio de Relaciones 
Exteriores de Venezuela, Corporación 
Venezolana de Fomento, Profesores de 
Universidades Iberoamericanas; Bogotá, 
Ecuador, etc., que alcanzaron el 38 por 
por 100 del total. El índice de asistencia, 
a pesar de la dureza del curso, rebasó, 
ampliamente el 60 por 100, celebrándose 
todas las clases teóricas, como dejamos 
apuntado, en los locales que el INTA tie- 
ne en el paseo del Pintor Rosales, 34, do- 
tando, además, a la Secretaría Técnica 
del Centro de los necesarios medios ma- 
teriales y personales para el desarrollo de 
estas clases. 


La clausura del Curso revistió especial 
solemnidad, con la presencia del Presi- 
dente del Instituto, Director General de 
Transporte Aéreo, Director General de 
Cooperación Técnica Internacional, Pre- 
sidente de la Asociación Sindical de Pi- 
lotos de Lineas Aéreas, Director de Servi- 
cios de Iberia, Lineas Aéreas de Espa- 
ña, S. A., y Director del Centro de Estu- 
dios, quien después de pronunciar la últi- 
ma lección del Curso intitulada «Presente 
y futuro de la Enseñanza de la Aviación 
Comercial» hizo entrega a los asistentes 
de los consiguientes diplomas, orlas y ex- 
presión de público agradecimientos a los 
58 Profesores que impartieron las clases. 


El citado Centro de Estudios, piensa 
continuar el Ciclo de Conferencias Ma- 
gistrales, abierto el pasado 5 de octubre 
de 1972 por el Doctor Ingeniero Binaghi, 
Presidente de la Organización de Avia- 
ción Civil Internacional (OACT), que tan 
brillantemente desarrolló el tema «La 
OACI en los años 70» y en el que suce- 
sivamente participarán destacadas figuras 
y autoridades, tanto nacionales como ex- 
tranjeras, del mundo aeronáutico. 
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En los recientes congresos internacionales sobre 
el origen de la vida, esta preocupación científica 
fundamental se ha ligado lógicamente a otras los 
cuestiones: la evolución de los seres animados en 
el pasado, presente y futuro y la posibilidad de 
existencia de seres incluso intelectualmente más 
desarrollados que el hombre (sea cual fuere su 
aspecto físico) fuera de nuestro sistema solar. Des- 
de un punto de vista lógico, es presumible que, 
existiendo millones de mundos estelares, quepa la 
«probabilidad» (muchos afirman la «seguridad» me- 
diante teorías matemático-físico-química-biológicas) 
de que estos seres efectivamente vivan y se despla- 
cen dentro de sus propios sistemas, aunque es 
difícil que puedan revasarlos. De igual modo que 
nosotros difícilmente saldremos del sistema solar 
a no ser en estadios germinales o quizá en forma 





de «ciborgs», es decir: como cuerpos mecánicos 
acoplados a Cerebros humanos hibernados hasta el 
momento conveniente de su reactivación. El envío 
de simple «robots» a distancias de millones de años 
luz no tendría los mismos resultados, ya que por 
muy larga y amplia que fuese su programación, los 
mecanismos carecerían de capacidad creadora para 
fundar colonias y reaccionar ante situaciones im- 
pensadas por los programadores. 

Pero si en realidad existen esos seres de otras 
galaxias, más tarde o más temprano (es decir, 
quizá en un plazo de tan sólo miles de millones 
de años) el contacto se producirá, bien parta de 
ellcs o de nosotros, según quienes estén más evo. 
lucionados. En cuanto a la evolución del hombre 
terrestre, todos hemos podido leer en la prensa de 
información general declaraciones de sabios inves- 


El «Arielo de Henson (1842). 
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Un pájaro llamado James Bond. 


tigadores dedicados intensamente al raciotinio y 
nada adeptos a la suposición. Mientras emi- 
nentes biólogos y médicos auguran que los hombres 
de los años 2000 tendrán cerebros mucho más vo- 
luminosos, ojos como faros, orejas parabólicas de 
percepción, ultrasensible y, por supuesto, piezas 
orgánicas recambiables (lo cual ya es un hecho), 
otros creen que la evolución llevará a la superación 
del hombre en un sentido angélico (intelectual 
y moral). Es decir, se encaminará decididamen- 
te hacia el bien, objetivo natural de la huma- 
nidad aunque, de momento y por nuestros pecados, 
no lo parezca, 

Por lo que respecta a los escritores de cientia- 
ficción, se han basado tanto en estas especulaciones 
científicas y en los trabajos matemáticos de la 
futurología como en los temores, esperanzas y 
leyendas ancestrales, para componer sus relatos, 
perpetuando la eterna lucha entre la grandeza 
humana inmarcesible y la marchitada por una 
debilidad muy común: la soberbia, Esa lucha entre 
el bien y el mal, entre las fuerzas angélicas y dia- 
bólicas, sigue situándose generalmente en el espa- 
cio. Y no nos referimos a las tres dimensiones 
clásicas del volumen, sino al espacio externo, o 
más bien el lejano. En las andanzas sobre el cual 
es inevitable tener también en consideración la 
cuarta dimensión: el tiempo. 

El tiempo y el espacio ha hecho intuir incluso al 
hombre primitivo la relación; «traslación-velocidad- 
alas», Es cierto gue los brujos no sólo ven con la 
mente los hechos lejanos en el espacio, el pretérito 
y el futuro sin necasidad de moverse, sino que se 
trasladan físicamente en un santiamén (aunque 
ésta no sea una expresión precisamente diabólica) 
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sin necesidad de alas. Y que las brujas utilizan 
para reunirse con el macho cabrío en sus aquela- 
rres una escoba de equívoco pero reconocido sim. 

La técnica aeronáutica de las brujas no nece- 
sita, por cierto, de conocimientos mecánicos ni de 
controles de vuelo. Ellas sabían arreglárselas con 
simples fórmulas como la tan conocida: «Por 
encima de peñas, por encima de matos, a Sevilla con 
todos los diablos». Porque, para las brujas espa- 
ñolas, Sevilla era el lugar predilecto para sus 
aquelarres o, como diríamos ahora, «convenciones» 
o «simposios». Aunque también había lugares de 
cita famosos en Burgos, Asturias o las Vascongadas. 


Es curioso apuntar que la prevención que aún 
persiste a embarcarse en martes (tanto en el ma- 
trimonio como en un medio de transporte), podría 
tener su origen en que este día (y el sábado, hoy 
desmitificado por la costumbre general de celebrar 
los fines de semana) eran los preferidos para el 
vagabundeo brujeril. Mientras que el domingo, por 
ser el día del Señor, les estaba vedado y resultaba, 
por contraste, el más propicio para los desplaza- 
mientos de las personas normales. 

En cambio, no era brujería sino consejo práctico, 
el aparecido en septiembre de 1865 en el «Scientific 
American», dando una extraña receta de vuelo: 
Sujétense diez águilas a un entramado circular 
en cuyo centro podrá colocarse una cesta capaz. de 
contener un hombre quien, por medio de cuerdos 
atadas a las alas y cabezas de los animales, podrá 
dirigirlos y hacer subir o descender el vehículo». 

Al lado de esto, el «ciclotero» o bicicleta con 
alas y timón, reinventado recientemente por un 
piloto inglés, resulta demasiado sencillo. 





El paracaidista De Groof se mató en este artilugio. 
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Pero el hombre primitivo que quería volar por 
sus propios medios procuraba parecerse lo más po- 
sible a un pájaro. Aún no sabía que estaba más 
evolucionado que éste; pero de saberlo, le habría 
importado un rábano. Lo que deseaba era sentirse 
libre de su sujeción al suelo (que tampoco sabía 
que se llamaba «gravedad»; hoy, simplemente, G). 
No envidiaba, en cambio a los peces, porque el 
nadar Caía dentro de sus posibilidades y además 
resultaba cansado y hasta aburrido (hasta gue 
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Julio Verne inventa al Capitán Nemo), excepto 
para los aborígenes buceadores de los mares del 
Sur. 


Cuántos hombres se han matado intentando 
imitar al águila o al gavilán, a la cigiieña o a la 
gaviota (según viviesen en la montaña, el llano 
o la costa), por el sencillo expediente de tirarse 
desde lo alto de un picacho del campanario de una 
iglesia o desde un acantilado ? 


Entre ellos los ha habido simplemente tontainas 
que, por carecer de poder de convicción y principios 
pseudo-científicos, han sido prontamente olvidados. 
Pero el sacrificio de los locos geniales no ha sido 
estéril y poco a poco han conducido al «quid» del 
hombre volador, perfeccionando sus artifugios. Has- 
ta llegar al descubrimiento genial de que el hombre 
es un animal irremediablemente áptero y como su 
peso es desproporcionado a su fuerza física, sl 
quiere elevarse del suelo, sólo tiene tres procerdi- 
mientos: el globo y sus derivados; el avión, cen 
motor o sin él, pero ajeno a su cuerpo, aunque no 
a su mando; y el impulsor (de cohete para arriba). 
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El ascenso o la grúa no son válidos porque con 
ellos no se pierde contacto con la tierra; y ln 
cometa, aunque sea libre, sólo es una solución 
momentánea y demasiado arriesgada (no obstante 
lo cual, hoy vuelve a estar de moda, quizá por si 
misma peligrosidad). En cuanto al paracaídas como 
su mismo nombre indica, aunque permita prolon- 
gar la flotación en el aire a algunos especialistas 
muy hábiles, es instrumento de descenso y no de 
ASCENSO. 


Generalmente, en las historias de la Acroniutica 
se suele hacer referencias a los dragones, quimeras, 
caballos alados y naturalmente a Icaro. La. verdad 
es que aun cuando uno lamente la muerte de éste, 
a pesar de quedar ya tan lejana, no demostró mu- 
cha prudencia al volar hacia. el sol con alas sujetas 
a los brazos por umas correítas y adheridas a los 
omóplatos por um pegamento decididamente defi- 
ciente. Aunque simbólicamente represente un pri- 
mer esfuerzo siempre digno de tenerse en cuenta y 
el peligro del arrojo y curiosidad desmesurados en 
manos —o alas— de un alumno inexperto. 

Claro está que la creación de cualquier invento 
no puede eliminar en principio la influencia del 
precedente. Si la rueda imitó al canto rodado, el 
coche a la silla de mamos, el vagón de ferrocarril 
al carromato, el automóvil al carricoche, etbe., no 
es de extrañar que los inventores del avión tardasen 
tanto en comprender que a quien debía parecerse 
éste no era a un pájaro, sino a una flecha de pa- 
pel. Y si no, que se lo digan a esc amventor norbe- 
americano que se ha hecho recientemente millonario 
por dedicarse —en su aburrimiento— a malgastar 
el papel de su despacho, tirando por la ventana 
ejemplares cada vez más perfeccionados del clásico 
producto del ocio oficinesco. 





El caso es que los primeros hombres voladores se 
pegaban a los brazos las tensas plumas de ave o fal- 
sas menbranas de murciélago, hechas con varillas y 
tela, y pretendian mantener por estos procedimien- 
tos elementales su peso considerable mediamte uma 
superficie sustentadora reducidisima y a base de un 
esfuerzo muscular siempre imsuficiente. Por cierto, 
que el murciélago tuvo siempre muy mala prensa, 
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por considerársele un ser diabólico (a pesar de su 


supuesta afición al aceite de las lámparas eclesidós- 
ticas). En la adqusición de esta mala fama le hizo 
un flaco favor su pariente el vampiro, uno de los 
escasos emigrantes que opto por trasladarse de 
América a los Cárpatos, en lugar de seguir La usual 





tendencia contraria y sólo cuando se le reconoció 
como auténtico inventor del radar su capacidad 
benéfica fue debidamente mitificada en la figura 
de «Batmam», especie de Superman, pero en más 
simpático y televisivo. 

El águwila, el halcón y el cóndor ham sido modelos 
clásicos para. los primeros hombres pájaros debido 
a la rapidez y majestuosidad de su vuelo; también 
la cigueña por su fácil planco y la gaviota y el 
martín pescador por su habilidad en picado mere- 
cieron una constante atención, Su simbolismo aún 
se mantiene en los emblemas de fuerzas ajgreas, 
escuelas de aviación, grupos de caza o líneas aé- 
reas, Aunque, en este último caso, las representa- 
ciones suelen ser más esquenáticas y abstractas. 


Si en la mitología de todos los pueblos figuran 
los dioses, semidioses y héroes alados, lo que de- 
muestra la admiración eterna del hombre por la 
habitabilidad, aunque sea simbolista del espacio; 
si los pueblos primitivos siempre han colocado en 
puesto preferente de sus representaciones totémi.- 
cas, tanto para la lucha como para la defensa, a 
las aves majestuosas; si las gentes sencillas han 
admirado en todo momento el poder de los pájaros 
para elevarse sobre la tierra a la que aquéllas 
estaban sujetas o sentían un irrefrenable te- 
mor por los hombres y mujeres  maléficos 
pero poderosos que poseían una extraordinaria ca- 
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pacidad para la traslación instantánea, no es ex- 
traño que a través de los tiempos se hayan con- 
servado indelebles los raros ejemplos de aquellos 
hombres que lograron mantenerse en el aire, aun- 
que fuese por breves momentos. 

En cualquier historia de la aeronáutica se puede 
estudiar una reseña más o menos amplia de ellos. 
Quizá los más clásicas sean el de Simón el 
Mago que, aun ayudado por los demonios, perdió 
la vida en. su intento, el del Sarraceno que se 
estrelló en Bizancio al lanzarse desde una torre 
con su amplio ropaje anudado para apresar el vien- 
to y los estudios de los precursores de aviones 
zoomórficos, como Roger Bacon y Leonardo de 
Vinci. Este hombre genial habría sido capaz de 
poner en vuelo incluso un avión hipersónico, si no 
se hubiera dedicado a disparar simultáneamente 
su enorme inteligencia en las más veriadas direc- 
ciones; matemáticas, biología, arquitectura, ing»- 
niería, pintura, etc., partiendo siempre casi desde 
Cero o, por lo menos, de unidades y medios inven- 
tados por él mismo. El fue quien inició con mayor 





e 








Se puede volar sin alas. 


detenimiento y probidad científica el estudio de 
la constitución de las alas y la mecánica del 
vuelo, el paracaidas, el helicóptero y todo lo demás. 

El inglés Cayley y el austriaco Degen «no se 
apearon del ave» y siguieron proyectando ornitóp- 
teros, Henson construyó un gran modelo de avión- 
pájaro, con máquina de vapor que naturalmente 
no llegó a volar. Stringfellow tuvo más suerte con 
su modelo —también de vapor y sin piloto—-, pero 
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más evolucionado. El francés Le Bris hace ensayos 
fructíferos con su barco alado. 


La asociación entre hermanos ha dado muy bue- 
nos resultados en la promoción aeronáutica. Re- 
cuérdese que los primeros globos activos en la 
historia de la Aerostación habrán sido los de los 
hermanos Montgolfier. Pero los hermanos Ja- 
lienthal, devotos observadores de la mecánica del 
vuelo natural, estudian ya factores esenciales para 
la verdadera aviación: el arqueamiento de las alas, 
la introducción de estabilizadores y timones de 
dirección y altura, la fuerza ascensiomal de las 





El hombre pájaro Yanmais pilota su cometa. 


corrientes de aire. No son solamente «lhombres- 
pájaros» o creadores de máquinas cuya forma y 
vuelo se asemeja a los de las aves. Son ingenieros 
y pilotos que comienzan a desentenderse de la ser- 
vidumbre a una morfología ornitológica estricta. 
Empieza el verdadero vuelo con piloto de un arte- 
facto, planeador:o velero, que ya no será un falso 
aditamento pegado al aviador y al que éste se 
sienta esclavizado, sino un instrumento cada vez 
más perfecto que él domina y que le sostiene per- 
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Cesto-avión con motor de diez águilas. 


fecta y cómodamente. Los hermanos Wright ini- 
ciarán la aviación triunfante. En muy pocos años. 
no solamente existirán modelos perfeccionados, 
aptos para el transporte de pasajeros, mercancías, 
el servicio regular del correo, el deporte, la foto- 
grafía, el cine, la guerra aérea en todas sus formas 
y otras múltiples aplicaciones. Lo más importante 
es que se habrá abandonado definitivamente el 
mimetismo ornitomórfico que había constituido la 
obsesión de la humanidad desde la primera vez que 
el primer hombre vio volar a un pájaro. Los dise- 
ñadores crearán tipos muy diversos de aviones ba- 
sados en conceptos: de cinemática e ingeniería más 
originales e independientes, así como en una expe- 
riencia varia, continuada e infinita. Y el hombre, 
además de liberarse de la gravedad, habrá pres- 
cindido de la adoración totémica a los animales 
voladores para lanzarse a la conquista de un espa- 
cio inalcanzable por aquéllos. Los objetivos de su 
estudio, los horizontes de su imaginación y las 
aplicaciones de posibilidades en torno al vuelo o a 
la proyección hacia prácticamente el infinito se 
habrán multiplicado ilimitadamente. 

En cuanto a los hombres-pájaros-iguana-mari- 
posa o-dragón, los bumanoides de cabezas múltiples 
o de brazos en abanico, los seres superiores que no 
necesitan hablar porque se comunican telepática- 
mente, etc., no es fácil que existan fuera 'de la 
imaginación de los dibujantes de historietas, en 
nuestra galaxia ni en otra. Los exploradores s1- 
periores del Universo serán con toda probabilidad 
ápteros. Pero podrán trasladarse por el espacio, 
incluso libres de cualquier encajonamiento rígido 
y elevarse del suelo o maniobrar en zonas inter- 
planetarias mediante un sencillo impulsor de escasa 
potencia. Lo que les resultará más difícil será li- 
berarse de trajes y escafrandas de aislamiento de 
la atmósfera (o de la falta de ella) y de regulación 
de presión. A no ser que se trate de seres anaesro- 
bios, cuya presencia y actividades normales en 
otros «pagos» cabe dentro de lo posible. y 


706 


Número 394 - Septiembre 1973 


REVISTA DE: AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Información Nacional 








EL PENTATHLON AERONAUTICO INTERNACIONAL MILITAR 


Con la participación de Brasil, Finlandia, 
Francia, Italia, Noruega, Suecia, Turquia 
y España, se ha celebrado, entre los días 2 
y 8 de septiembre, en las instalaciones Je 
la Academia General del Aire, el XX Pén- 
tathlon Aeronáutico Internacional Militar. 

El acto de inauguración, celebrado el día 2 
de septiembre, fue presidido por el General 
Barañano Martínez, en representación lel 
Ministro del Aire, a quien acompañaban el 


General de Brigada Esteban Ascensión, Jefe 
de la Delegación española en el Consejo In- 
ternacional del Deporte Militar, y el Tenien- 


(*) Empleamos el término «péntathlon» por estur 
más generalizado su uso y especialmente cuando se trata, 
como en este caso, dle competiciones internacionales, 
en lugar de su traducción «péntatlon», que es la que 
recoge el EsPASa para designar el conjunto de cinco 
ejercicios gimnicos que practicaban los griegos. 





Acto de inauguración. 
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te Coronel Alviskow, en representación del 
Presidente del mencionado Organismo, 

La primera de las pruebas celebradas tue 
la aérea, que si bien es independiente de las 
que componen el Péntathlon propiamente 
dicho, es la que garantiza que los participan: 
tes son efectivamente tripulaciones aéreas 
de unidades de reactores. El Reglamento, no 
obstante, exime de ella a aquellos países que 
por determinadas causas no pueden tomar 
parte en la misma, sí bien los participantes 
han de presentar un certificado de ser tripu- 
laciones reactoristas. 

En esta prueba, que es independiente de 
las de tiro, esgrima, natación, baloncesto y 
evasión (las propias del péntathon), solamen- 
te participaron los siguentes paises: Francia, 
con el “Mirage IIL-E”; Suecia, con el “Sa- 
ab-105”, Finlandia, con el “Fouga-Magis- 
ter” y España, con el F-5. La prueba consis- 
tía en una navegación a baja cota y un ataque 
simulado aire-tierra, todo ello dentro de un 
horario señalado por cada paso de control, 
con arreglo a la velocidad astgnada a cada 
avión. España se adjudicó el primer puesto 
por equipos, seguida de Suecia y Francia. 
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En cuanto a la clasificación individual, los 
dos primeros puestos fueron ocupados por 
los Capitanes Zorita y Llorente, en primer 
lugar y, Roel y Espinar, en segundo. 


Esgrima, 


Primera de las pruebas propias del Pén- 
tathlon en la que, en primer lugar se entren- 
taron los participantes individualmente y, 
posteriormente, por equipos. 


En clasificación por equipos quedó en pri- 
mer lugar Brasil, seguido de Finlandia y 
Francia. En la clasificación individual el 
puesto primero lo ocupó el Major Ilomaki 
(Finlandia) seguido de el Sargento Moysk y 
(Finlandia) y del Segundo Teniente Petters- 
son (Suecia), para los puestos segundo y 
tercero, respectivamente, 


Baloncesto. 


Esta prueba se celebró en las instalaciones 
del Colegio de los Maristas, de Murcia, y 
consistió en cuatro ejercicios correspondien- 
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Tripulación española vencedora de la prueba aérea. 
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Aviones participantes en la prueba aérea, 


tes a habilidad, velocidad, coordinación y 
relajación. 

La puntuación por equipos dió como ven- 
cedor de esta prueba, al equipo de España, 
seguido de los de Turquía y Noruega. la 
la individual el primer clasificado fue el “l'e- 
niente Gungor, de Turquía, seguido de los 
Capitanes Mjelde, de Noruega y González, 
de España, 


Tiro. 


. La prueba de tiro con pistola, que se efec- 
tuó sobre siluetas mecánicas, se disputó por 
series de ocho participantes y consistió en 
cuatro series de cinco tiros cada una, desde 
una distancia de 25 m. a un blanco de 160 cnn. 
de altura, que solamente era visible durante 
tres segundos. 

En la clasificación por equipos el primer 
lugar correspondió a Suecia, seguida de No- 
ruega e Italia. En cuanto a la clasificación 
individual los tres primeros puestos fueron 
ocupados por el Capitán Mjelde, de Noruega, 
el Teniente Oztopcu, de Turquía. y el Ca- 
pitán Sintonen, de Finlandia respectivamente. 


Natación. 


Se realizó la prueba en la piscina del Ca 
sino “Ruiz de Alda”, de la Ciudad del Are. 
Consistía en nadar 100 metros, los 30 pri- 
meros sin obstáculos, al final de los cuales 
había que salirse de la piscina y hacer una 
carrera de 5 metros para zambullirse nue- 
vamente y volver a hacer los otros 50 metros 
restantes pero con dos inmersiones para 
salvar sendos obstáculos de 4 metros de 
longitud cada uno. 

La clasificación por equipos quedó encabe- 
zada por Suecia seguida de Noruega y Tur- 
quía. En la individual el primer puesto fue 
para el sueco Pettersson, seguido del Ca- 
pitán Mjelde, de Noruega y del Capitán 
Carlsson, de Suecia, 


Evasión. 


Sin lugar a dudas la prueba más dura de 
las cinco que componen el Péntathlon. Consta 
de dos fases, una de obstáculos y otra de 
orientación, con un recorrido total entre 
ambas de 10-12 kilómetros. El recorrido de 
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Tiro sobre silueta automática. 
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la primera fase es de unos 400 metros en 
los que hay que salvar de 10 a 12 obstáculos. 
Una vez finalizada esta primera fase se 
entregó a cada participante un mapa del 
área donde se celebraría la fase de orientar 
ción, varias fotografías aéreas de la mis- 
ma zona, brújula y una lista con los puntos 
de control por donde habian de pasar. 

La clasificación de esta prueba fue la 
siguiente: en primer lugar el Teniente Bar- 
bosa, de Brasil, seguido del Capitán Llorente, 
de España y del Teniente Lovbukten, de Nc- 
ruega. 


Clawsura, 


El día 7 se celebró el solemne acto «le 
Clausura, presidido por el Teniente General 
Serrano de Pablo, Jefe de la Segunda Re- 
gión Aérea, en representación del Ministro 
del Aire, a quien acompañaban, entre otras 
autoridades, el Gobernador Civil de la pro- 
vincia y Presidente de la Diputación. En su 
transcurso fueron entregadas las medallas 
y trofeos correspondientes a los vencedores, 


E 
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tras lo cual el Teniente General Serrano de 
Pablo declaró clausurado el XX Pentathlon 
Aeronáutico Internacional Militar. 


CLASIFICACION GENERAL 


Por Equipos: 


Medalla de oro. 
Medalla de plata. 
Medalla de bronce. 


1.2? Suecia ... 

4 «[NOFUOR Acad 
3.2 España .. 

4.2 Francia 2 dd 
07 CEQUÍO vos es ica 
6.2 Finlandia ... 
7.* Brasil ... 
8.2 Italia .. 


Individual : 


1.2? Teniente Pettersson, de Suecia, Medalla de 


Oro. 
2.2? Capitán Llorente, de España, Medalla de 
plata. 
3,2 Capitán Carlsson, de Suecia. Medalla de 
| - blonce. 


Un momento del acto de clausura, 
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AVIACION MILITAR 





El avión de reconocimiento SR-71, construido por Lockheed y llamado también “Black- 
bird” o “Mirlo”, vuela a más de 25.000 metros de altitud a velocidad superior al 
Mach 3. En 1971 estableció también el récord de autonomía y distancia. 


GRAN BRETAÑA 
Nueva versión del «Harrier», 


Con arreglo a un acuerdo que 
se acaba de concertar entre los 
gobiernos británico y estadouni- 
dense, se ha de estudiar el po- 
sible desarrollo de una nueva 
versión más avanzada del avión 


de caza «Harrier» de despegue 
y aterrizaje vertical (VTOL). 
Un programa mancomunado 
de estudios, de ocho meses de 
duración, encaminado a deter- 
minar la especificación y el cos- 
to de un nuevo modelo «Super 
Harrier» más pesado y de ma- 
yor potencia, será emprendido 
por los fabricantes, la Haw- 
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ker Siddeley, en colaboración 
con la Rolls-Royce y las compa- 
fiías norteamericanas McDonnell 
Douglas y Pratt and Whitney 
Aircraft, Los dos gobiernos en 
cuestión examinarán los resul- 
tados de esta investigación an- 
tes de adoptar una decisión de- 
finitiva respecto a la ejecución 
del proyecto. 
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El General de la División T. A., Ricardson, Director de la Aviación del Ejército, se 

hace cargo en nombre de los tres Ejércitos que los tendrán a sw servicio, de los Ivelicó p- 

teros “Gagelle”, fabricados por el consorcio Westland Aeroespatial, Los aparatos entre- 

gados son los primeros de un. pedido de casi 150 y quedarán al servicio de la Unidad 
de Capacitación Inicial de Vuelo, formada por elementos de las tres armas, 


Ya se ha aumentado, de 8.345 
ua 9.750 kilogramos, el esfuerzo 
de empuje desarrollado por el 
motor «Pegasus», de la Rolls- 
Royce, incorporado al <«Ha- 
rrier». Este aumento de poten- 
cia imparte al avión caracterís- 
ticas superiores en lo que res- 
pecta a rendimiento, autonomía 
o transporte de armamento, en 
comparación con las de la pri- 
mitiva versión del «Harrier», 
que entró en servicio a princi- 
pios de 1970. Versión interesan- 


tísima desde el punto de vista 
experimental y tan espectacular 


como dudosa, en cuanto a efi- 


cacia. 


Un ¡importante perfecciona- 
miento vislumbrado consistiría 
en la incorporación de una ver- 
sión incluso más reciente del 
motor «Pegasus», que es capaz 
de desarrollar un esfuerzo de 
empuje de 10.800 kilogramos. Se 
trata del modelo «Pegasus ló», 
que ha excedido ya dicho nivel 
de potencia en las pruebas de 
taller. La Rolls-Royce afirma 
que este motor se podría des- 
arrollar plenamente en espacio 
de unos tres años a partir de 
la autorización de tal operación. 
Con él, el «Harrier» podría 
acercar sus características a las 
de los aviones modernos, si no 
luchar con ellos, ya que siempre 
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tendrá la tara del gran precio 
que hay que pagar por la contra- 
gravedad. 


ESTADOS UNIDOS 
No habrá retirada de tropas en 
Europa. 


El Secretario adjunto de Es- 
tado de los Estados Unidos de- 
claró en la comisión de Asuntos 
Exteriores de la Cámara de Re- 
presentantes que el Gobierno Ni- 
xoh se «opone inequívocamente 
a cualquier reducción unilateral 
de fuerzas norteamericanas en 
la Europa occidental». 

En sus declaraciones señaló es- 
tos puntos: 

1. Cualquier decisión de rea- 
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lizar reducciones unilaterales 
del número de tropas norteame- 
ricanas en la Europa occidental 
afectaría gravemente los inte- 
reses vitales de los Estados Uni- 
dos y de sus ciudadanos.. 

2. La amistad y la coopera- 
ción de la Europa occidental es 
vital para la seguridad, el bie- 
nestar económico y la tranquili- 
dad de todos los norteamerica- 
nos. Nuestra defensa es su de- 
fensa y su seguridad es esencial 
para la nuestra, 

3. Esa seguridad depende 
hoy de una convincente capaci- 
dad convencional + nuclear de 
resistir la presión, para desalen- 
tar eficazmente la agresión y 
para defender la Europa oc- 
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cidental si fallan los elementos 
disuasivos. Hoy existe esa doble 
capacidad, pero depende de la 
presencia en Buropa de fuerzas 
norteamariecanas considerables. 

4, Nuestra meta es mantener 
nuestra actual seguridad, pero 
hacerlo a niveles inferiores de 
tirantez y »r:uamento. Las ne- 
gociaciones para lograrlo ya se 
han acordado entre el Pacto de 
Varsovia y la OTAN, La fase 
sustancial de las negociaciones 
acerca de la reducción mutua y 
equilibrada de fuerzas comenza- 
rán el 30 de octubre. 

5. Estas importantísimas ne- 
gociaciones no pueden tener éxi- 


. to ni pueden seguir adelante si 


los Estados Unidos las minan 


Y ASTRONAUTICA 


realizando reducciones unilate- 
rales de fuerzas. 

6. Nuestras gestiones con 
nuestros aliados para llegar a 
sistemas más equitativos de re- 
parto de las cargas y comercia- 
les y monetarios están en mar- 
cha. Tampoco necesitamos sen- 
tirnos obligados por nuestro pre- 
supuesto o por la balanza de 
pagos a retirar las tropas de 
una zona en la que resultan 
más valiosas y traerlas a los 
Estados Unidos a unas bases le- 
janas. La mejora del conjunto 
de nuestra balanza de pagos que 
ya comienza a manifestarse pue- 
de esperarse que contribuya ma- 
nifiestamente a reducir la pre- 
sión. 





Momento de la presentación, en París, de la maqueta a tamaño natural del “Cobra”, 


de la Northrop. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





El “Skylab”, en órbita alrededor de la Tierra. 


ESTADOS UNIDOS 


Buen futuro para los laborato- 
rios espaciales. 


El director del programa del 
«Skylab», William Schneider, 


declaró que siguen en pie los 
planes para realizar otra misión 
tripulada en los laboratorios es- 
paciales, 

El director del programa ha 
añadido que los astronautas del 
próximo labotarorio espacial po- 
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drían incluso llevar un vehículo 
especial de rescate, el cual po- 
dría traerlos de nuevo a la Tie- 
rra en caso de apuro. 

El Centro de Houston ha 
anunciado también que podrían 
producirse algunos cambios en 
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las tripulaciones previstas, en 
el caso de dos astronautas tu- 
vieran que realizar una eventual 
misión de rescate. William 
Schneider mencionó a Vance 
Brand, que es candidato a for- 
mar parte en la tripulación so- 
viético- norteamericana de la mi- 
sión conjunta programada para 
1975. También habló de Dom 
Lind, científico y astronauta. 

El programa «Skylab» tiene 
previsto el lanzamiento de una 
tercera tripulación a finales del 
presente año. Los cosmonautas 
G. P. Carr, E. G. Gibson y 
W. R. Pogue tienen prevista 
también una estancia de cincuen- 
ta y seis dias en el «Skylab», 
desde el Y de noviembre al 4 de 
enero de 1974. 


Después, aunque todavía muy 
lejos en su realización, como 
hija mayor y sucesora de las es- 
taciones espaciales habrá de 
surgir la «ciudad del espacio». 
Los estudios hasta ahora reali- 
zados harán de ésta el lugar re 
residencia de científicos, técn1- 
cos y escritores distribuidos a lo 
largo de módulos ensamblados, 
que formarían una gigantesca 
mole en órbita terrestre, a más 
de 500 kilómetros de la Tierra. 

Esta ciudad espacial es tam- 
bién la base de los futuros pro- 
yectos de vuelos tripulados a 
los planetas del sistema solar, 
ya que sería utilizada como pun- 
to de partida de las naves espa- 
ciales. Estas, al no tener que 
gastar combustible en el empe- 
ño de escapar a la gravedad te- 
rrestre, despegarían de la base 
orbital, con rumbo a los espa- 
cios exteriores, con mucha ma- 
yor facilidad. 


Segunda tripulación del 
«Skylab». 


El extraño ambiente que rel- 
na en las remotas regiones del 
espacio lo conocerá mejor el 
hombre durante el vuelo de la 
segunda tripulación de astro- 
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nautas norteamericanos a bordo 
del «Skylab», la primera esta- 
ción espacial de los Estados 
Unidos, que hoy da una vuelta 
completa en torno a la “Tierra 
cada noventa y tres minutos, a 
una altura de 435 kilómetros. 
La segunda tripulación no se 
limitará a repetir las tareas es- 
paciales comenzadas por los pri- 
meros tripulantes en el interior 
de la astronave, que tiene el 
tamaño de una casita de tres 
dormitorios. Ampliará las obser- 
vaciones del Sol y la Tierra y 





Este dibujo de la Lockheed Muissiles and Spac 
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los experimentos médicos e in- 
dustriales, y, al hacerlo, es po- 
sible que aumenten enormemen- 
te los conocimientos científicos 
utilizables para mejorar la vida 
en la Tierra. 

La nueva tripulación Alan L. 
Bean, Capitán de la expedición ; 
Owen K. Garriot, piloto cientí- 
fico; Jack R. Lousma, piloto, 
fue lanzada al espacio a bordo 
de una astronave Apolo desde 
Cabo Kennedy, en La Florida, 
a las 11.08, hora de Grenwich, 
del día 28 de julio. 


e Co., nos 

muestra a un transbordador o lanzadera espacial (S huttla) ) 

subsibuyendo un subsistema modular de una: estación espa- 
ctal en órbita. 
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En ese momento habían pa- 
sado solamente algo más de 
treinta y seis días desde que re- 
gresó a tierra la primera tripu- 
lación del «Skylab» los astro- 
nautas Charles Conrad, Jr., el 
doctor Joseph P. Kerwin, mé- 
dico, y Paul J. Weitz. 

Los primeros tripulantes per- 
manecieron en órbita veintiocho 
días y cincuenta minutos, desde 
el 25 de mayo hasta el 22 de 
junio. 

Se espera que. la nueva tri- 
pulación permanezca en el «Sky- 
lab» cincuenta y seis días, el do- 
ble que la primera, y que am- 
plie considerablemente los expe- 
rimentos médicos del «Skylab», 





que constituyen uno de los pri- 
mordiales objetivos de la tota- 
lidad del proyecto. 


Por ejemplo, los hombres de 
ciencia no están convencidos de 
que Jos cambios fisiológicos ob- 
servados en los primeros tripu- 
lantes durante su prolongada ex- 
posición a la ingravidez y des- 
pués de ella sean típicos de los 
que presentaría la mayor parte 
de las personas. 


La segunda tripulación tam- 
bién trabajará utilizando los 30 


millares largos de fotografías 
sin precedentes y las imágenes 


y 


de televisión del sol conseguidas 
por la primera tripulación des- 
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de más allá de los límites de la 
atmósfera, 

Estas vistas del Sol consegui- 
das con los telescopios del «Sky- 
lab» acaso permitan a los cien- 
tíficos comprender mejor los 
procesos generadores «dle energía 
solar, Lo que pudiera conducir 
a la repetición de estos procesos 
en forma cuidadosamente regu- 
lada con miras a conseguir elec- 
tricidad abundante, barata y 
limpia en tierra. | 

Las extensas prospecciones de 
la Tierra realizadas con los ins- 
trumentos de observación de los 
primeros tripulantes se amplia- 
rán en el curso del vuelo de las 
tripulaciones segunda y tercera. 





Los astronautas del “Skylab”, Bean, Garriot y Lousma, en la cabina espacial. 
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MATERIAL AEREO 





El nuevo F-5ÉE, de Northrop, va propulsado por dos motores J-85-21 con post-combus- 
tión que le proporcionan un 25 % de aumento de la potencia que tiene el F-5 “Freedom 
Fighter”. 


ESTADOS UNIDOS 
El 727 es el avión más vendido. 
Actualmente están saliendo 


dos modelos del 727 cada sema- 
na, de la cadena de producción 


de la Boeing Commercial Air- 
plane Company, de Renton, 
Washington. | 

El régimen de producción de 
8-1/2 por mes se alcanzó u me- 
diados de julio, reflejando las 
ventas incrementadas del mode- 
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lo avanzado del 727 en los Esta- 
dos Unidos y otros países. El 
régimen de producción del mo- 
derno trireactor ha ascendido 
firmemente desde que se provo- 
có un descenso de menos de dos 
unidades por mes en 1971. En 
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Cadena de fabricación del “Muystere 20”, 


e) tercer trimestre de 1972, el 
régimen había alcanzado un nú- 
mero de cinco unidades por mes. 


El período de tiempo de en- 
trega del 727, el mejor avión de 
venta comercial de la historia, 
es tal que las incrementadas 
compras por compañías aéreas 
darán lugar a plazos de entrega 
de aproximadamente un año. 

A mediados de julio las ven- 
tas totales del 727 llegaron a 
1.083, incluyendo 571 de los mo- 
delos 100 anteriores y 512 de la 
versión 200 de mayor longitud. 


Nuevo helicóptero de “ataque. 


«Bell Helicopter» ha sido de- 
signada por el Ejército de los 


Dassault.: 


Estados Unidos para construir 
dos unidades de vuelo y una 
para ensayos en tierra del fu- 
turo helicóptero de ataque 
(AAH = Avanced Attack Heli- 
copter). 


La cantidad asignada para 
este fin es de 44,7 millones de 
dólares, y no es más elevada por- 
que Bell tiene ya amplia expe- 
riencia en los helicópteros de 
ataque. 


Yi nuevo helicóptero Bell ha 
sido denominado Modelo 409; 
será bimotor, biplaza en tán- 
dem, con un fuselaje muy fino. 


Armado con un cañón automá- 


tico de 30 mm. sobre torreta, 
dispone de «alas-soporte» para 
misiles anticarro TOW y cohe- 
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llamado tambrén 
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“Falcon 20”, de Marcel 


tes aire-bierra. Los TOW serán 
guiados, en misiones diurnas, 
por medio de un visor telescó- 
pico estabilizado y, en noctur- 
nas, mediante rayos infrarrojos. 


Indicadores de aproximación 
visual. 


Ocho aeropuertos de Califor- 


nia y de Delaware acaban de 


recibir diez ¡indicadores de 
aproximación visual, con los 
que se facilitarán a los pilotos 
aéreos sus aterrizajes nocturnos. 

El interés de estos indicado- 
res es tan grande, y represen- 
tan una ayuda tan definitiva 
para los pilotos, que, de acuer” 
do con un informe facilitado 
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por el Lockheed Aircraft Ser-' 


vice, son ya 580 los que se han 
instalado en distintos aeropuer- 
tos del mundo. 

El indicador visual de apro- 
ximación para vuelos nocturnos 
lanza tres rayos luminosos, for- 
mando tres sendas de luz que 
captan los pilotos al acercarse 
al aeropuerto. Si la senda de 
luz es de color naranja, signi- 
fica que van demasiado altos 
y que deben de descender con 
mayor rapidez; si la senda es 
roja, significa que han bajado 
demasiado y se deben elevar; 
si es verde, el vuelo va bien y 
siguiendo el nivel de descenso 
harán un aterrizaje perfecto. 

Entre los aeropuertos donde 
se instaló últimamente el indi- 


cador visual de aproximación 
para vuelos nocturnos figuran 
el del Condado de Kern, Tur- 
lock, Redding y Middletown. 


FRANCIA 
Simulador de vuelo, 


La compañía Air Inter ha 
encargado a la División de Si- 
muladores y Sistemas Electró- 
nicos de Le Matériel Téléphoni- 
que, un simulador de vuelo 
para entrenamiento de sus pi- 
lotos en el manejo del «Cara- 
velle III». Este simulador per- 
mitirá realizar una parte im- 
portante de la formación de las 
tripulaciones en las pruebas de 
«Aterrizaje en todo tiempo» y 
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se utilizará también en los con- 
troles periódicos de cualifica- 
ción. El simulador encargado 
estará dispuesto en 1974 y se 
fabricará en Trappes, en una 
factoría dedicada exclusivamen- 
te a simuladores de aviones co- 
merciales. 

Este encargo, para un tipo 
de avión con muchos años de 
servicio, confirma el interés de 
las técnicas de simulación para 
la formación de pilotos de avio- 
nes civiles, En el dominio de 
la aviación comercial, Le Ma- 
tériel Téléphonique, compañía 
francesa subsidiaria de ITT, ha 
realizado simuladores de vuelo 
del «Concorde», del «Airbus» 
A 300 B y del «Mercure», este 
último en construcción. 





Sistema de propulsión de tres ejes Rolls-Royce BS 360 - 07, para el helicóptero West- 
land-Aeroespatiale “Lynx”. 
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AVIACION CIVIL 





Una nueva versión más silenciosa y de mayor tamaño del birreactor DC-9—denomimal 

Serie 50—, ha sido anunciada por McDonnell Douglas Corporation. Mediante el alar- 

gamiento del fuselaje hasta 132 pies (40,253 m.) se añaden cmco filas de asientos aumen- 

tando hasta 139 el número de pasájeros que puede transportar el avión, en comparación 
con los 115 que, en versión de alta densidad, caben en el DC-9, Serie 30. 


ESTADOS UNIDOS 
Incremento del tráfico aéreo. 


El tráfico de pasajeros en 
las compañías aéreas regulares 
norteamericanas durante el pri- 
mer trimestre del presente aio 
ha registrado un aumento del 


6,7 por 100, según ha señalado 
la Asociación de Transporte 
Aérea (A. TT, A.) del mencio- 
nado país. : 
Veintitrés compañías rnéreas 
norteamericanas, inciuyendo 
compañías interi.-res, interna- 
cionales, de servicios locales y 
operadoras de h»licópteros, vo- 
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laron un total de 35.800 millo- 
nes de pasajeros-millas realiza- 
dos en los servicios regulares, 
tanto interiores como interna- 
cionales, con un aumento de 
2,200 millones sobre igual pe- 
ríodo del año anterior. Jos 
asientos-millas ofrecidos tuvie- 
ron un incremento del 6,5 por 
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100, pasando a 72.800 millones. 
El coeficiente de ocupación de 
pasajeros «durante el trimestre 
fue del 49,2 por 100, comparado 


con el 49,1 por 100 en los tres 
primeros meses de 1972, 

En lo referente al tráfico in- 
ternacional, las compañías aé- 
reas norteamericanas volaron 
7.200 millones de pasajeros-m1- 
llas realizados, con una subida 
del 8,4 por 100 sobre el primer 
trimestre del año precedente. 
Los asientos-millas ofrecidos au- 
mentaron un 3,3 por 100, en 
comparación con el 50,9 alcan- 
zado en igual período del año 
anterior, 
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INTERNACIONAL 


Importante conferencia del 
Presidente de BEA-BOAC 


«La aviación constituye uno 
de los agentes más eficaces en 
el proceso de unificación de la 
industra europea, y Europa se- 
rá en los próximos 20 aos uno 
de los mercados donde el des- 
arrollo resultará mayor.» 

Este fue el tema principal 
de una conferencia pronunciada 
recientemente en Washington 
por el Presidente de British 
Airways (BEA - BOAC), David 
Nicolson y dirigida a un audito- 
rio compuesto por los ex alum- 
nos del Instituto de Tecnología 
de Massachussets. 


Y ASTRONAUTICA 


Para 1980 —ha afirmado Ni- 
colson, refiriéndose a los datos 
ofrecidos por la IATA— los via- 
jes aéreos en términos de pasa- 
jero/kilómetro resultarán el do- 
ble de los actuales; en 1990 es- 
ta expansión alcanzará niveles 
equiparables a seis veces los 
actuales y Huropa tendrá una 
parte notable en tal expansión, 
sitpertor en proporción a la de 
toda América. 

«Pienso que para la industria 
aeroespacial americana será un 
proyecto deseable la participa- 
ción en empresas comunes con 
Europa», ha dicho después Ni- 
colson. 


«Ya está sucediendo, además: 





El Turbo Il “Commander”, de la North American Rockwell Corp., com capacidad 
para ocho pasajeros, despega y toma tierra en pistas extremadamente cortas. 
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el Lockheed TriStar, por ejem- 
plo, es un avión norteamerica- 
no con motores europeos; el Ae- 
robús europeo es un proyecto 
en cuya realización ha colabo- 
rado las industrias de cuatro 
países europeos y lleva un motor 
norteamericano; Sl avanzamos 
más, veremosel nuevo avión de 
combate europeo: el MRCA 
(Multi Role Combat Aircraf), 
realizado por la industria ita- 
liana, británica y de Alemania 
occidental.» 

Nicolson prosiguió catalogan- 
do algunas de las más significa- 
tivas realizaciones técnicas lega- 
das al Concorde, desde el desa- 
rrollo de nuevos materiales al 
gran sistema de control y elabo- 
ración de los datos de vuelo, 


_ 


con cerca de 3.000 puntos de 
registro en todo el aeropuerto. 

El orador concluyó afirman- 
do que se han escrito un gran 
número de tonterías sobre los 
efectos ecológicos del Concorde: 
los ejemplares destinados. a la 
producción generan de hecho una 
contaminación inferior a la de- 
rivada por la actual generación 
de los 707 y 747. 

En el transcurso de la confe- 
rencia David Nicolson ha anti- 
cipado además cuál será la pró- 
xima meta de la industria aero- 
náutica, es decir la realización 
de una aeronave con caracterís- 
ticas de aterrizaje corto, bajo 
nivel de ruido y reducido índi- 
ce de contaminación atmosfé- 
rica, aeronave que entrará cler- 


Momento del despegue del 737. 
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tamente en actividad dentro de 
los próximos diez años. 


La Conferencia de Roma. 


El pasado 28 de agosto co- 
menzaron en Roma las reuniones 
de los Estados Miembros de la 
Organización de Aviación Civil 
Internacional, en las que se van 
a considerar las medidas legales 
a tomar para combatir la pira- 
tería y el sabotaje aéreos. La 
OACI tiene un total de 128 Es- 
tados Miembros, entre los que 
figuran Israel y los Estados 
Arabes. 

Simultáneamente, se celebra 
en Roma también una Confe- 
rencia Diplomática sobre el mis- 
mo tema. 





Número 394 - Septiembre 1973 








REVISTÁ DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 








Ñ SP INS Y. | E £ E 
II ES VALLADOLID - 3 e fo ZARAGOZA 7 
AS [TAC-19 TDV DRID És .Í ¿" |P113.0.2ZA Y 
AAN), 4 (108.2) — Ag M LEA E + N41 39.5 WOD1 01.9 
) A, - (cd VECTOR 28, y ARSINR | 48 . 
1. | CO IRORIRIL A AE e manso 2] CALAMOCHA W 
Y: | El S [USOMOSIERRA E e contro (e1C |] 116.0 CMA 
: fiomesesr ont) Ny 133.20 ¿ | 350SMA E 2 192.55 2090 52.2 W001 173 
ZAMORA NA N41 08.0 W003 34.8 gr E po | 250 CMA | 
. IE Xi j A SH ñ y o 
«2 I0£. . a. 
| 300 ZMR AS LCOBENDAS IE : EP ED, 280% 
NA] 31.7 W00S 39.3 pS 259400 LOA cajon E 
N4D 35.2 W003 40.5 ASA ey 115.5 CIN 
NAVAS DEL REY Y) c>N40 22.3 W002 34.8 


273 NVS 






N40 22.1 po 15.1 $ 
, y oO 
ll | o E SO 195 4008 288, ASE | 


| 362 CÍJN 
NAO 24 W002 31,4 





DE qe, e 
250 72 
S O TORREJON 20 A A eS 
— TACIIA TZ 103 A SE O. 
p Ec (144.7 E. Y [Alo 
2133.95 oo NED E RE ] 
4 ( e ( pu] q o E. es 
FA ADUANA NY E, A A 7 
ne VA Z eS 
na wr z | . ¿ SA i he: 
, y Er “FS Ny 20 4 A: PA 72 | 
¿ ” : y pr ) E 
. a y | rol.Eos VILLATOBAS | P € 
eS 3 / m2sLo 1 A) N39 43.9 $ mamar E 


LA ESTRECHEZ 


Grande es 


DE LO GRANDE 


Por LUIS MESON 
Tte, Coronel de Aviación (S. V.) 


la inmensidad del espacio, pero estrechas las rutas que 


lo cruzan..., tan estrechas, que dificultan los movimientos de sus ca- 


minantes; 


BE. trabajo no pretende ser original, ni 
siquiera entretenido. Es simplemente una 
síntesis de traducciones hechas de distin- 
tos documentos y una consecuencia de los 
conocimientos adquiridos en el normal des- 
empeño del cometido que el Mando ha enco- 
mendado al autor. Pero si bien no es entre- 
tenido, considero—y emplec: la primera per- 
sona para asumir la total responsabilidad de 
esta consideración—, que en el momento ac- 
tual, TODOS debemos conocer lo que aquí 
se expone, aunque su lectura sea algo así 
como tragarse una desagradable pócima. 


El creciente volumen del tráfico aéreo y 
las características de las mcdernas aerona- 
ves, .exigen una dirección adecuada y una 
coordinación perfecta de sus movimientos, 
a fin de alcanzar su máxima seguridad y 
fluidez. de 0 


EL AUTOR. 


Las previsiones del tráfico aéreo obligan 
a caminar con pasos de gigante en la carre- 
ra establecida, En España, es muy probable 
que en 1981 el número de movimientos 
aéreos Meguen a 600.000, lo que exige que 
la información y transmisión de datos se 
efectúe mediante calculadores electrónicos 
que permitan automatizar el incesante des- 
arrollo de la Aviación en su doble aspecto. 
Militar y Civil. 

Para hacer frente a estas exigencias, el 
Ministerio del Aire, a través de la Subse- 
cretaría de Aviación Civil, está en .pro- 
ceso de modernizar los sistemas y medios 
de Control de Tráfico Aéreo, implantande: 
la tecnología, más moderna; se puede afirmar 
que nuestro Programa sigue un desarrollo 
paralelo al de otras naciones que van en van- 
guardia en este campo de la Aeronáutica, 
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pero, sin embargo, los problemas que surgen 
para la puesta al día de hombres, equipos y 
sistemas dificilmente pueden resclverse con 
una Óptica puramente Nacional. De aquí nace 
el proceso, ya iniciado, para llegar a la inte- 
gración de España en EUROCONTROL. 


Pero ¿qué es y para qué fue creado 


EUROCONTROL? 


EUROCONTROL. (Organización Euro- 
pea para la Seguridad de la Navegación 
Aérea) no puede ser ignorada por los que, 
de una forma u otra, estamos vinculados 
profesionalmente a las distintas actividades 
de la Aviación, en general, y del Tráfico 
Aéreo, en particular. 


EUROCONTROL se creó como una con- 
secuencia del crecimiento incesante del nú- 
mero de aviones volando a altas velocidades, 
y a la interdependencia, cada vez más acu- 
sada, de los países industrializados de Euro- 
pa. Todo ello condujo a una acción multina- 
cional para ejercer el control del tráfico aéreo 
en el espacio aéreo superior, más allá de los 
límites de responsabilidad establecidos para 
cada país, 


La posibilidad de ejercer el control del 
tráfico aéreo en una vasta región de Europa 
sin tener en cuenta los límites nacionales, se 
discutió ya en 1957 y fue examinada ofi- 
cialmente por primera vez en la IV Confe- 
rencia Regional para el Mediterráneo Occi- 
dental (£UM) de la OACT (Organización 
Internacional de Aviación Civil), celebrada 
en Ginebra, en enero de 1958, 


En los meses que siguieron a esta Confe- 
rencia, los representantes de la República 
Federal de Alemania, Bélgica, Luxemburgo 
y Holanda, prepararon las bases para lograr 
la integración del Control de Tráfico Aéreo 
de los cuatro Estados. 


En julio de 1958 los Directores generales 
de Avtación Civil o Cargos similares de los 
mencionados países se reunieron en Luxem- 
burgo, en donde se trataron los diferentes 
problemas administrativos, financieros y téc- 
nicos, y se examinó un anteproyecto común. 
- Francia e Italia, que habían manifestado 
su deseo de participar, estaban asimismo, 
representadas en la mencionada reunión. 

Durante el período de génesis se redactó 
un Anteproyecto de Convención Internacio- 
nal con la creación de una Agencia, cuyo 
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cometido era ejercer el Control de Tráfico 
Aéreo en el espacio superior de todos los 
países allí representados, incluyendo el de 
sus propios Centros y otras instalaciones. 
Asimismo, le competía la enseñanza y entre- 
namiento normalizado de todo el personal 
de Control de Tráfico Aéreo. Además, la 
Agencia se encargaría de la organización y 
desarrollo de un Centro experimental par: 
evaluar los nuevos equipos y procedimien- 
tos para la navegación aérea y el control 
del tráfico, permitiendo así una adaptación 
constante de sus Servicios a la constante 
evolución del tráfico aéreo. 


Los Directores generales se reunieron en 
Bonn (octubre de 1958), en París (enero 
de 1959) y en Roma (marzo de 1959). Du- 
rante las discusiones del primer anteproyec- 
to de la Convención Internacional, los Direc- 
tores generales señalaron que el texto debe- 
ría tener un carácter abierto para permitir 
en el futuro la adhesión. de otros países. 


En otoño de 1959, Inglaterra expresó su 
deseo de participar en la fundación de 


EUROCONTROL, 


Reunión Ministerial en Roma. 


El 9 de junio de 1960 los Ministros res- 
ponsables de la Aviación Civil de siete paí- 
ses (Bélgica, Francia, República Federal Ale- 
mana, Luxemburgo, Holanda, Italia e In- 
glaterra), se reunieron en Roma para exa- 
minar el anteproyecto de la Convención. Se 
acordó que la Organización debiera regir- 
se por una Comisión compuesta por los Mi- 
nistros responsables de la Aviación Civil de 
los Estados Miembros. Como Organo eje- 
cutivo existiría una Agencia para los Servi- 
cios de Tráfico Aéreo, administrada por un 
Comité de Gestión, 


Los Estados Miembros contribuirían a 
la financiación de la Organización en la 
proporción de su Producto Nacional Bruto. 
Los Estados Miembros no harían cesión al- 
guna de sus derechos de soberanía a la Or- 
ganización Internacional en cuanto se refiv- 
re al control del tráfico aéreo en el espa- 
cio superior, 


Para la firma del tratado se celebró en 
París (1960) una Conferencia a nivel di- 
plomático, para discutir las modificaciones 
y enmiendas a la Convención y a: los Estatu- 
tos de la Agencia. 
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KEGION EUROCONTKOL 


Reciones suporíores de vuslo 
Centros Control espacio sup. 


Soarvicios de EUROCONTROL 
¡ País asociado (ESPANA) 
Paisca coonerantos 








ta as- ec" 


Italia, que había participado ampliamente 
en los trabajos preparatorios y había con- 
tribuido grandemente al desarrollo de las 
negociaciones, decidió posponer su adhesión. 


Segunda Conferencia Diplomática: Firma 
de la Convención. 


El 13 de diciembre de 1960 los plenipoten- 
ciarios de Bélgica, Francia, República Pe- 
deral Alemana, Lirxemburgo, Holanda e In- 
elaterra, celebraron, bajo la presidencia del 
Ministro belga de Comunicaciones, una re- 
unión durante la cual se firmó la Conven- 
ción Internacional relativa a la Coopera- 
ción para la seguridad de la Navegación 
Aérea, EUROCONTROL. Los Estados 
Miembros estaban representados por sus Em- 
bajadores, los Ministros responsables de la 
Aviación Civil y Militar, de los seis países, 
los Directores generales de las respectivas 
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Administraciones de Avtación Civil y los Je- 
fes de los Estados Mayores del Aire. 
Con la firma de la Convención de EURO- 
CONTROL se completa la primera fase de 
un proceso, al cual se había llegado, como 
antes hemos señalado, debido a los proble- 
mas creados por el creciente tráfico aéreo 
en una parte del mundo, en donde la: den- 
sidad del mismo había alcanzado un punto 
crítico y «em donde existía un sistema de 
Control Convencional que no satisfacia las 
necesidades en la: era de los reactores, 


Período de transición: La Asociación. 


La Convención de EUROCONTROL fue 
ratificada por los respectivos Parlamentos u 
Organos equivalentes de los Gobiernos; sin 
embargo, los seis Países Miembros firmaron 
un Protocolo para cubrir el período de tran- 
sición basado en la creación de una ASO- 
CIACION PARA MEJORAR LOS ME- 
TODOS Y EQUIPOS DEL CONTROL 
DE TRAFICO AEREO. 


El propósito de la Asociación era acome- 
ter un estudio para encontrar soluciones 
conducentes a resolver los problemas del 
control de tráfico aéreo y preparar los co- 
rrespondientes programas. 

La Asociación de EUROCONTROL. es- 
tableció su sede en Orly. 

Con la ratificación de la Convención, a 
finales de 1963, EUROCONTROL, la Or- 
ganización Europea para la Seguridad de 
la Navegación Aérea, estableció sui sede per- 
manente en Bruselas. En enero de 1965, Ir- 
landa se adhirió como País Miembro. 

EUROCONTROL, con su Centro de ex- 
perimentación en Bretigny (París), los Cen- 
tros de Control de Maastrich (Holanda) y 
Karlsruhe (Alemania) y eel Instituto de for- 
mación de Personal de Luxemburgo, consti- 
tuye una Organización, a nivel europeo, 
que trata de paliar los problemas que surgen 
en los cada vez inás congestionados.cami- 
nos del espacio, esos caminos estrechos que, 
como decíamos al principio, cruzan la in- 
mensidad de lo grande. 
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HIGIENE Y SANIDAD EN EL CAMPO 
DEL TRANSPORTE AEREO CIVIL 


(Del «Boletin OACI») 


El artículo publicado a continuación está iamspirado en el do- 
cumento «Principios básicos de salubridad cn la aviación», pre- 
sentado por el Sr. R. F. Davies al 18.2 período de sesiones del 
Comité Asesor en cuestiones de facilitación de la IATA, celebrado 
en Bangkok, del 23 al 26 de enero de 1978. El autor forma parte 
del personal del Departamento encargado de ia salubridad del 
medio ambiente, de la Orgamización Mundial de la Salud, radi- 
cado en Ginebra. En su nota, el Sr. Davies resume los aspectos . 
principales de la «Guía de higiene y de salubridad cn la avia- 
ción», publicado por la OMS. 


Desde hace mucho tiempo, se ha ve- 
nido reconociendo que el transporte aéreo 
internacional plantea problemas sanita- 
rios peculiares, por lo que en 1933 se es- 
tablecieron medidas de control iniciales, 
al ratificarse el Convenio Internacional 
de la Salud para la navegación aérea. 

En nuestros días, la mayoría de los paí- 
ses se atienen al Reglamento Sanitario 
Internacional adoptado en 1969 por la 
22.* Asamblea Mundial de la Salud (*), 
que entró en vigor el 1 de enero de 1971. 
El Reglamento Sanitario Internacional 
de 1969 constituye una versión corregida 
y aumentada del Reglamento anterior. Su 
finalidad es conseguir la máxima segurl- 
dad contra la propagación internacional 
de enfermedades, con un minimo de tra- 
bas para el tráfico mundial. 

Debido a la importancia cada vez cre- 
ciente que hoy se concede a la vigilancia 
epidemiológica como medio de descubrir 
y combatir las enfermedades transmisi- 
bles, el nuevo Reglamento tiene por ok- 
jeto estimular la aplicación de los prin- 
cipios epidemiológicos en el plano inter- 
nacional, descubrir, reducir o eliminar las 
fuentes de propagación de las infecciones, 
mejorar las condiciones de saneamiento 


(*) Resolución WHA 22.46, «Manual de resolu- 
ciones y decisiones», 11 edición, Ginebra, pági- 
na 62. 


en los puertos y aeropuertos y en sus in- 
mediaciones, impedir la difusión de agen- 
tes propagadores y, en términos genera- 
les, fomentar las actividades epidemioló- 
gicas nacionales para reducir en lo posible 
el riesgo de implantación de infecciones 
procedentes del exterior. Estas disposicio- 
nes son obligatorias para todos los Esta- 
dos y territorios miembros de la OMS, 
salvo para los que han expresado reser- 
vas al respecto. 


¿En quién recae la responsabilidad? 


Las administraciones sanitarias nacio- 
nales deben encargarse de que en los ae- 
ropuertos se disponga de agua potable, 
alimentos sanos e instalaciones adecuadas 
para la recogida y eliminación de excre- 
mentos, basura, aguas residuales, alimen- 
tos en malas condiciones y otras materias 
que constituyan un peligro para la salud, 
lo que está de acuerdo con al Reglamento 
Sanitario Internacional (Parte Ill, Ar- 
tículo 14, páginas 15 y 16 (**), que pres- 
cribe los siguiente: 


1. Las administraciones sanitarias ve- 


(**) Estos principios y las recomendaciones re- 
lacionadas con los mismos figuran en dos publi- 
caciones de la OMS: «Guía de higiene y de salu- 
bridad en el transporte aéreo» (1960 y «Normas 
internacionales relativas al agua potable» (1971). 
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larán porque los puertos y aero- 
puertos de sus territorios tengan 
la organización y los medios ne- 
cesarios para la aplicación de las 
medidas previstas en el presente Re- 
glamento. 

Todos los puertos y aeropuertos 
deberán estar abastecidos de agua 
potable y de alimentos salubres, de 
procedencia aprobada por la Admi- 
nistración Sanitaria para el uso y el 
consumo públicos, sea en las insta- 


laciones de tierra, sea a bordo de los ' 


barcos o las aeronaves. La conser- 
vación y la manipulación del agua 
potable y de los alimentos se harán 
en condiciones adecuadas para pro- 
tegerlos contra la contaminación. La 
autoridad sanitaria efectuará inspec- 
ciones periódicas del equipo, las ins- 
talaciones y los locales y tomará 
muestras del agua y de los alimen- 
tos para practicar los oportunos 
análisis de laboratorio, con objeto 
de verificar si se observan las dis- 
posiciones del presente Artículo. 
Con ese fin y para los efectos de 
otras medidas sanitarias, se obser- 
varán en lo posible para la aplica- 
ción de los requisitos establecidos 
en el presente Reglamento los prin- 
cipios y las recomendaciones que 
se enuncian en los prontuarios pu- 
blicados por la Organización sobre 
el particular. 

Todos los puertos y aeropuertos 
deberán disponer, además, de un 
sistema eficaz para la remoción y la 
eliminación higiénica de excremen- 
tos, desperdicios, aguas residuales, 
alimentos impropios para el consu- 
mo y otras substancias peligrosas 
para la salud. 


La Organización Mundial de la Salud 
no está encargada de velar por la apli- 
cación de los reglamentos sanitarios ni 
de los métodos seguidos en cada país. Su 
función básica, en el campo de la higiene 
del medio ambiente, es ayudar a las ad- 
ministraciones sanitarias nacionales en la 
elaboración y ejecución de programas sa- 
nitarios adecuados. 

Las autoridades sanitarias prestarán 
especial atención a la necesidad de desem- 
peñar rápida y eficientemente sus funcio- 
nes, por lo que respecta al despacho de 
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las aeronaves y su carga, de conformidad 
con lo recomendado en el texto de orien- 
tación de la OMS, Asimismo, se ha reco- 
nocido que la contratación de personal en- 
cargado de manipular los alimentos que 
pueda ser portador de enfermedades con- 
tagiosas, plantea problemas de carácter 
grave. 

El objeto primordial debe consistir en 
proteger a los tripulantes y pasajeros de 
los vuelos internacionales contra toda en- 
fermedad infecciosa que pudieran con- 
traer en los aeropuertos durante las pa- 
radas-estancia. A este fin, el texto de 
orientación de la OMS facilita directrices 
de carácter general, relativas al control 
sanitario en los aeropuertos e indica las 
fuentes más concretas de las que pueden 
obtener información las siguientes per- 
sonas: 

— Las autoridades de salud pública, 
administraciones aeronáuticas y au- 
toridades aeroportuarias (para ejer- 
cer el control sanitario en los aero- 
puertos y para la provisión de equi- 
po e instalaciones y Servicios aero- 
portuarios); 

Proyectistas de aeropuertos y fabri- 
cantes de aeronaves; 

Explotadores de transporte aéreo 
(por lo que respecta al abasteci- 
miento de agua y alimentos, asi 
como a la facilitación de instala- 
ciones sanitarias destinadas a con- 
seguir el máximo rendimiento de la 
tripulación y ofrecer el mayor bien- 
estar a los pasajeros); 

Empleados de los aeropuertos y de 
las líneas aéreas (por lo que respecta 
a la adquisición y preparación de 
alimentos, abastecimiento de agua y 
demás servicios a la aeronave), y 
Abastecedores y concesionarios de 
alimentos (con objeto de fomen- 
tar un cuidado especial por lo que 
respecta a las necesidades del trans- 
porte aéreo internacional). 


Normas generales de higiene 
y salubridad. 


A fin de proteger la salud de los tripu- 
lantes y pasajeros, deben observarse tres 
principios. Los alimentos, el agua y los 
utensilios o recipientes utilizados para 
servirlos, deben estar libres de organis- 
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mos patógenos vivos y de sustancias tó- 
xicas de cualquier origen. 


Las personas no deben estar expuestas 
al contacto con desechos infecciosos, es- 
pecialmente humanos. Las personas no 
deben verse expuestas al contacto con in- 
sectos infecciosos, roedores u otros ani- 
males portadores de enfermedades. 


Además, existen problemas sanitarios 
que son peculiares del transporte aéreo. 
Debido a la naturaleza de los viajes aé- 
reos internacionales, las personas que es- 
tán acostumbradas a disponer de agua 
potable y de alimentos que ofrecen todas 
las garantías de seguridad, no tienen más 
remedio que aceptar lo que les sirven du- 
rante el viaje, ya sea en los aeropuertos 
o durante el vuelo, Por razones de segu- 
ridad, los aeropuertos se construyen fre- 
cuentemente alejados de los grandes cen- 
tros urbanos. 


Por ello, estos aeropuertos se ven obli- 
gados a contar con sus propios medios 
para asegurar de manera conveniente el 
abastecimiento de agua y víveres, así co- 
mo la recogida y eliminación de desper- 
dicios. Esto impone otra obligación más 
a las autoridades aeroportuarias, que de- 


ben'tomar todas las medidas necesarias 


para proteger la salud de los tripulantes 
y pasajeros que utilicen dichos aero- 
puertos. 


La velocidad y la eficacia son esencia- 
les en un industria que, como la del trans- 
porte aéreo, evoluciona bajo el signo de 
la competencia, por lo que todos los ele- 
mentos del servicio en tierra deben orie1n- 
tarse a este fin, tanto la carga de alimen- 
tos y agua como la recogida de desper- 
dicios. 

Es imposible que los miembros de la 
tripulación de vuelo estén constantemen- 
te en buenas condiciones fisicas. En con- 
secuencia, es necesario adoptar medidas 
higiénicas especialmente estrictas, por ra- 
zones de seguridad de vuelo. El hecho de 
que uno de los tripulantes caiga enfermo 
durante el vuelo —especialmente cuando 
se trata de una afección que se manifiesta 
súbitamente, como una intoxicación pro- 
ducida por los alimentos o una gastroen- 
teritis— puede representar un peligro 
para la aeronave y los pasajeros. 
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El material de a bordo está sujeto a 
limitaciones de peso y volumen, y el equi- 
po sanitario no constituye una excepción 
a la regla, Por razones de higiene es, pues, 
necesario y conveniente que la prepara- 
ción de alimentos y la limpieza de vajilla 
y utensilios, se efectúen en tierra. 


Principios esenciales de control 
y vigilancia. 


Es importante que los aeropuertos in- 
ternacionales cuenten con un número 
adecuado de personas dehidamente capa- 
citadas para llevar a cabo el control y 
vigilancia de alimentos, agua, desperdi- 
cios, insectos y roedores, 


Debe indicarse siempre a los nuevos 
empleados encargados de los alimentos 
y de otros servicios de orden sanitario, 
la forma en que deben llevar a cabo sus 
funciones, a fin de que la salud de las tri- 
pulaciones y los pasajeros no corra peli- 
gro. Debido al puesto clave que ocupan 
en la transmisión de enfermedades, es 
conveniente que en los aeropuertos inter- 
nacionales, las personas encargadas de 
manipular artículos alimenticios o desti- 
nadas al servicio de los pasajeros y tri- 
pulantes estén sujetas a un control médi- 
co, a fin de cerciorarse, en la medida de 
lo posible, de que no sufren de ninguna 
enfermedad infecciosa ni son portadores 
de gérmenes contagiosos. 


El agua destinada al consumo humano 
y la utilizada para limpiar la vajilla y los 
utensilios en los que se preparan o sirven 
los alimentos, debe tener el grado de pu- 
reza suficiente para no causar ninguna 
enfermedad. Es preferible que el agua pro- 
ceda de las instalaciones de abastecimien- 
to público que cumplan normas aceptables 
de calidad. 


Si la calidad del agua de un eropuerto 
es inferior a las normas internacionales es- 
tablecidas para el agua potable, debe 
adoptarse la precaución de desinfectarla. 
Además, los aeropuertos deben disponer 
del equipo adecuado para transportar el 
agua a bordo de las aeronaves y para dis- 
tribuirla en tierra a los EpulanteS y pa- 
sajeros. 
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Cada semana, como mínimo, deben to- 
marse muestra de agua en distintos pun- 
tos del aeropuerto y someterlas a un aná- 
lisis bacteriológico. Cuando los pasajeros 
y tripulantes deben utilizar agua de aljibe 
cuya calidad es infeior o desconocida, debe 
someterse a un tratamiento desinfectante, 
como medida de precaución. (Los méto- 
dos de desinfección del agua se detallan 
en la «Guía de higiene y salubridad en 


la aviación», de la O'MS.) 


A bordo de las aeronaves, las instala- 
ciones de agua para el consumo humano 
deben suministrar únicamente agua po- 
table. Ni las personas encargadas de re- 
coger los desperdicios y aguas residuales 
de a bordo, ni el equipo utilizado para 
ello, se destinarán bajo ninguna ctrcuns- 
tancia, a la manipulación del agua po- 
table. 


Los depósitos, tuberías, recipientes de 
temperatura constante y botellas utiliza- 
das para la distribución o conservación del 
agua a bordo de las aeronaves, deben estar 
higiénicamente limpios en todo momento. 
Además, deben adoptarse precauciones 
contra la contaminación de los orificios 
de salida del agua, de las mangas y de los 
vehículos cisterna, 


Los alimentos pueden causar un gran 
número de enfermedades, que pueden 
agruparse fácilmente bajo cinco rúbricas: 
enfermedades causadas por toxinas bacte- 
rianas, infecciones bacterianas, infecciones 
de origen parasitario, intoxicaciones de- 
bidas a sustancias químicas e intoxicacio- 
nes producidas por venenos naturales. (En 
la Guía de higiene y de salubridad en la 
aviación, de la OMS, se detallan asimismo 
las medidas de carácter especial destinadas 
a evitar estas enfermedades). 


Las infecciones bacterianas son causa- 
das principalmente por contaminación de 
los alimentos con los organismos causan- 
tes de las fiebres tifoidea y paratifoidea, 
salmonella, disenteria bacilar, infecciones 
estafilocócicas y estreptocócicas y enfer- 
medades similares. Algunos de estos or- 
eanismos patógenos pueden encontrarse 
en ciertos alimentos, como la leche, mien- 
tras que otros pueden provenir de la con- 
taminación de los alimentos por las mos- 
cas, las manos sucias o las superficies poco 
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higiénicas. Estos microorganismos pueden 
multiplicarse en los alimentos, pero todos 
ellos se destruyen sometiéndolos a cocción 
o a una temperatura adecuada, Para pre- 
venir estas enfermedades, los alimentos 
deben entregarse en perfectas condiciones, 
conservarse refrigerados, de ser necesa- 
rio, y mantenerse escrupulosamente lim- 
p1Os. 


Las infecciones de tipo parasitario son 
provocadas por parásitos existentes en los 
artículos alimenticios en el momento de la 
entrega, tales como la triquina en el cer- 
do y la tenia en el buey, el cerdo y el pes- 
cado, o por contaminación de los alimentos 
debido a la suciedad. Todos los parásitos 
existentes en los alimentos quedan des- 
truidos al someterlos a cocción o a una 
temperatura adecuada. La carne debe ad- 
quirirse en empresas sujetas a inspecccio- 
nes veterinarias, y todas las carnes y pes- 
cados deben servirse perfectamente coci- 
dos. 

Es conveniente que las lineas aéreas y 
las empresas que suministran alimentos 
a los pasajeros y tripulantes limiten, a 
cierta medida, los menús y no sirvan car- 
nes, pescados ni mariscos crudos o par- 
cialmente cocidos. Todos los alimentos 
pueden ser contaminados por impurezas 





Debe disponerse del equipo necesario para 

evacuar las aquas residuales de las aeronaves, 

Por ejemplo, gracias a su capacidad, este 

moderno camión está destinado a los B-747 
y demás aviones de fuselaje ancho, 
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que contengan huevos de parásitos, espe- 
cialmente en las zonas tropicales, en las 
que debe evitarse la ingestión de alimen- 
tos crudos, tales como las ensaladas y las 
verduras crudas ralladas. Es conveniente 
manipular todos los alimentos con sumo 
cuidado y protegerlos contra la contami- 
nación de animales, insectos o manos y 
superficies sucias. 


Ciertos alimentos son especialmente 
peligrosos, ya que constituyen medios muy 
favorables para el crecimiento y la mul- 
tiplicación de bacterias, Por ejemplo, los 
pasteles rellenos de crema o flan, la leche 
y los productos lácteos, los huevos casca- 
dos (especialmente los de pato), los pro- 
ductos a base de huevos, las carnes y los 
productos a base de carne, el pescado, las 
aves, los mariscos, las salsas, los rellenos 
para las aves, los condimentos preparados 
y las ensaladas que contienen carne, pes- 
cado, ave, huevos y productos lácteos. 


Al preparar los menús, dehen elegirse 
preferentemente alimentos sencillos que 
exijan un mínimo de manipulación. Es 
mucho más seguro, por ejemplo, prepa- 
rar un sandwich con lonjas de carne con 
mayonesa. 


Las ostras, las almejas, los mejillones y 
demás mariscos no deben consumirse, a 
menos de tener la certeza de que provie- 
nen de zonas limpias, de que no han sido 
contaminados durante la manipulación, 
almacenaje, expedición y preparación y de 
que están completamente frescos. 


La leche y los productos lácteos líqui- 
dos, incluyendo la crema que debe servirse 
con el café o el té, deben ser esterilizados, 
pasteurizados o sometidos a algún otro 
tratamiento térmico. Toda la leche pasteu- 
rizada, así como las botellas o las latas que 
contienen leche esterilizada, una vez abier- 
tas, deben conservarse en el refrigerador 
hasta el momento de usarse. Los postres 
congelados deben prepararse con leche es- 
terilizada o pasteurizada, o bien con leche 
en polvo de buena calidad. 


Es perfectamente admisible, y a me- 
nudo conveniente, someter al calor los alt- 
mentos preparados con anticipación, antes 
de congelarlos. Durante el intervalo que 
media entre el tratamiento por el calor y 
la congelación, los alimentos deben prote- 
gerse de toda contaminación y conservarse 
refrigerados. 
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Las mesas y superficies donde se pre- 
paran los alimentos, los estantes, arma- 
rios, cajones y refrigeradores, deben con- 
servarse limpios y libres de insectos, pol- 
vo, suciedad y otros contaminantes, (En 
el Manual Médico de la IATA, y en la 
Guía de higiene y salubridad en la avia- 
ción de la OMS, se detallan los métodos 
que deben utilizarse para desinfectar el 
equipo y los utensilios destinados a los 
alimentos). 


Los restos de comida deben guardarse 
en bolsas perfectamente cerradas, hasta 
que llegue el momento de desembarazarse 
de ellas, ya que pueden atraer roedo- 
res y parásitos de todas clases. 


Los auxiliares de a bordo y las azafatas 
deben disponer de una instalación adecua- 
da para lavarse las manos, con agua ca- 
liente, jabón, cepillo para las uñas y toallas 
limpias. 


Debe facilitarse el equipo necesario para 
evacuar las aguas residuales, y todos los 
aeropuertos deben contar con las instala- 
ciones indispensables para su eliminación. 


La basura debe guardarse en recipientes 
herméticos, lejos de la cocina de a bordo, 
hasta que sea eliminada en la instalación 
de tierra. 


El tema es de interés mundial. 


Debido a la entrada en servicio de aero- 
naves más rápidas que transportan un nú- 
mero mayor de pasajeros, las tendencias 
actuales de la aviación internacional se 
orientan hacia la necesidad de garantizar 
que las instalaciones y medidas sanitarias, 
tanto en los aeropuertos como durante el 
vuelo, satisfagan las normas más estric- 
tas. 


Nunca se insistirá demasiado en que es 
imprescindible mejorar la calidad del agua 
y de los alimentos servidos en los vuelos 
internacionales, hecho que se ha hecho 
presente a las administraciones sanitarias 
de los Estados miembros de la OMS. Fiel 
a su consigna, este organismo ha iniciado 
ya consultas con la Organización de Avia- 
ción Civil Internacional y la Asociación 
del Transporte Aéreo Internacional, a fin 
de estudiar las medidas que pueden adop- 
tarse pe evitar aún más la propagación 
de enfermedades. 
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E ue en junio de 1962 cuando llegó al 
Vietnam del Sur la primera unidad de la 
USAF. Desde esta fecha y durante más de 
diez años, la USAF y la aviación embar- 
cada de la US Navy, no han cesado de com- 
batir en el conjunto del teatro de operacio- 
nes, tanto en misiones de intervención de 
carácter estratégico y táctico como en misto- 
nes de apoyo —fuego, reconocimiento, trans- 
porte—en provecho de las tropas norteame- 
ricanas y survietnamitas. Estas fuerzas han 
acumulado de este modo una experiencia ex- 
traordinaria, de la que sería dificil analizar 
todos los aspectos en un solo artículo. 

En el sur, donde siempre han gozado de 
un dominio absoluto del aire, las fuerzas 
aéreas han podido, ciertamente, mejorar sus 
técnicas y sus tácticas de apoyo y, en particu- 
lar, todo lo que concierne a los ataques en 
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tierra. Pero también han sabido sacar un 
gran partido de su cualidad primera, es de- 
cir, de su flexibilidad de empleo, como ha 
quedado demostrado, de forma notable, por 
la intervención de los bombarderos gigan- 
tes B-52, en beneficio directo de las unida- 
des terrestres, 


En las zonas fronterizas de Camboya, 
Laos y Vietnam del Sur, allí donde se ex- 
tiende, sobre cerca de 100.000 km.* la asom- 
brosa red de carreteras, pistas y vías de na- 
vegación, bautizada con el nombre de Ho 
Chi Minh, el interés de las vigorosas accio- 
nes aéreas llevadas a cabo contra los ejes 
de abastecimiento de las fuerzas adversa- 
rias (1), reside en el desarrollo de los pro- 


(1) En 1971: 300.000 toneladas de bombas lanza- 
das en la ruta de Ho Chi Minh, es decir, más de la 
mitad del tonelaje total lanzado en el teatro de opera- 
ciones en ese mismo año. 
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cedimientos originales para la localización 


de los objetivos, procedimientos que podrán 
utilizar de ahora en adelante en otros teatros 
de operaciones (técnica de los “captores”. 


Pero son, sobre todo, las operaciones 
aéreas en Vietnam del Norte—objeto del 
presente articulo—las que consideramos co- 
mo más ricas en enseñanzas. Permiten, en 
efecto, abordar el problema: de las tácticas 
y técnicas de penetración de aviones de com- 
bate modernos por encima de territorios só- 
lidamente defendidos. 


Ocho años de ofensivas. 


Aunque sometidas a numerosas restric- 
ciones políticas, las operaciones aéreas en 
Vietnam del Norte se han parecido, en mu- 
chos puntos, a las desarrolladas por los alia- 


dos durante la segunda Guerra Mundial. Su 


carácter estratégico se muestra claramente 
en los objetivos escogidos: destruir el po- 
tencial industrial y militar de Vietnam del 
Norte, del que extraía el Vietcong sus recur- 
sos militares; demostrar también la poten- 
cia y la determinación de las fuerzas ameri- 
canas 'en este conflicto, no sólo a los nor- 
vietnamitas, sino también a los países del 
mundo comunista y, especialmente, a China. 


Retrospectiva, 


Decididas en el más alto nivel del poder 
político de los Estados Unidos, las inter- 
venciones de la aviación americana en Viet- 
nam del Norte, han estado dirigidas contra 
tres categorías principales de objetivos; en 
condiciones definidas cada vez con el mayor 
rigor: 


— e€n primer lugar, las fábricas de arma- 
mento, las centrales eléctricas, los de- 
pósitos de hidrocarburos v, de una ma- 
nera más general, los objetivos que 
contribuían al sostén del potencial de 
guerra del adversario: 


a continuación, las vías de comuni- 
cación al servicio de los centros in- 
dustriales y las que conducían hacia 
el sur (puentes, vías férreas, carrete- 
ras, instalaciones portuarias); 


por último, los objetivos militares, pro- 
plamente dichos, desde los que afecta- 
ban a la defensa aérea de Vietnam 
del Norte (puestos de misiles, empla- 
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zamientos de artillería antiaérea clá- 
sica, radares, aeródromos) hasta los 
depósitos de reabastecimiento y de mu- 
niciones, las concentraciones de tropas 
y los puestos de mando. 


Estas acciones ofensivas se desarrollaron 
de forma discontinua, en razón de las exi- 
gencias políticas a las que estaban subordi- 
nadas, Esquemáticamente puede resumirse 
así: 


— iniciación de las incursiones masivas 
en la primavera de 1965, constituyen- 
do las vías de comunicación los ob- 
jetivos esenciales; 

desarrollo de la ofensiva hasta media- 
do el año 1968, con extensión de lrs 
ataques a las diferentes categorías de 
objetivos estratégicos ; 

cese de los bombardeos al norte del pa- 
ralelo 20 a: contar desde «1 31 de mar- 
zo de 1968 y cese total en octubre 


de 1968; 


reanudación parcial de las acciones 
aéreas en 1970, dirigidas principal- 
mente contra los objetivos situados en 
las proximidades de la zona desmilita- 
rizada y en los puntos de partida de 
la ruta de Ho Chi Minh; 


desde marzo de 1972 hasta el alto el 
fuego, ofensiva aérea de proporciones 
máximas dirigidas a la casi totalidad 
de los objetivos de carácter industrial 
y militar del territorio norvietnamita. 


Fuerzas comprometidas, 


El inventario de las fuerzas aéreas de atar 
que asignadas al teatro de operaciones del 
sudeste asiático y repartidas entre los aeró.- 
dromos de Vietnam del Sur, de Tailandia y 
de Guan, permite hacerse una idea de la ca- 
pacidad ofensiva de la aviación americana 
contra los objetivos situados al norte del pa - 
ralelo 17. 


El volumen de estos medios ha variado, 
evidentemente, en función de la evolución 
del conflicto, En lo más fuerte de la inter- 
vención americana en Vietnam ,es decir, en 
1968, en que las fuerzas de los Estados Uni- 
dos contaban en total más de 500.000 hom- 
bres, la Air Force disponía de, aproximada- 
mente, 600 aviones de combate—cazabom- 
barderos y aviones de reconocimiento tácti- 
co—, a los que hay que añadir un centenar 
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de B-52, todos capacitados para operar so- 
bre el Norte. El cese de los bombardeos so- 
bre este territorio, decidido a finales del 68 
y la política de vietnamización del conflic- 
to aplicada a continuación, explican, sin du- 
da, la disminución del número de unidades 
aéreas norteamericanas asignadas al teatro 
de operaciones, unidades cuya capacidad 
ofensiva total seguía siendo, no obstante, 
temible. Es asi, que a finales del 71, la 
USAF disponía todavía de unos 300 avio- 
nes de combate y de 80 bombarderos B-52, 
stn contar los aviones de la Navy, que man- 
tenía, como término medio, dos portaviones 
en servicio a lo largo de la costa del Tonkir. 


La violenta ofensiva de Vietcong desenca- 
denada contra Vietnam del Sur el 30 de 
marzo de 1972, con cinco divisiones de in- 
fantería, apoyadas por centenares de carros 
de combate, originaría la reanudación inme- 
diata de los ataques aéreos contra el Norie, 
ataques llevados a cabo con una amplitud 
sin precedente, hasta el momento del cese el 
fuego, con una sola tregua de algunas se- 
manas en noviembre de 1972, durante la pri- 
mera fase de las conversaciones de paz. Para 
hacer frente a todas sus misiones, tanto en 
el Sur como en Vietnam del Norte, la 
USAF se vio reforzada en algunas semanas 
por unidades llegadas directamente de los 
Estados Unidos, de las Filipinas y de las 
diferentes bases del Pacífico, pasando el 
número de aviones de combate desde 300 
hasta cerca de 550, y el de los bombarderos 
B-52 de 80 a, aproximadamente, 200 (2). 
Este potencial máximo alcanzado desde fi- 
nales de abril de 1972, se mantendría hasta 
el cese del fuego. La rapidez del envío «le 
refuerzos aéreos al teatro de operaciones 
permite subrayar, de paso, el grado particu- 
larmente elevado de aeromovilidad estra- 
tégica de la USAF, gracias a su poderosa 
flota de transporte de largo radio de ac- 
ción—elemento indispensable a toda estrate- 
gia de intervención exterior— y, gracias, 
también, a la maestría alcanzada por sus pi- 
lotos de combate en las técnicas del reabaste- 
cimiento en vuelo, técnica sin la que difícil- 
mente puede pasarse hoy en día una aviación 
moderna, 


(2) Hay que añadir, asimismo, los aviones embar- 
cados de la Navy (200, aproximadamente), habiendo 
aumentado el número de portaviones en servicio de dos 
a cuatro, 
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Materiales empleados, 


Los tipos de aviones utilizados por los 
americanos para sus acciones ofensivas con- 
tra Vietnam del Norte han sido esencial- 
mente los B-52, los F-105 “Thunderchief * 
y los P-4 “Phantom”. Son de sobra con«- 
cidos los bombarderos B-52 para exponer 
sus características aqui; sin embargo, con- 
viene recordar que estos aviones, conce- 
bidos para transportar principalmente bom- 
bas nucleares y termonucleares, fueron mo- 
dificados para adaptarlos a las necesidades 
de las operaciones en Indochina, y que ahc- 
ra son capaces «de lanzar entre 25 y 30 tone- 
ladas de bombas clásicas, o sea, ¡más de 100 
bombas de 500 libras por avión! En cuantc 
al F-105, caza bombardero supersónico, mo- 
norreactor y monoplaza, prototipo del avión 
de penetración en todo tiempo, con capaci- 
dad nuclear, este avión, muy conocido en 
Europa, a principios de los años 60, se convir- 
tió rápidamente en el verdadero caballo de 
batalla de las ofensivas aéreas en Vietnam: 
del Norte, por lo menos, hasta el año 68. 
Después de esta fecha, efectivamente, fue 
progresivamente destronado por el notable 
caza polivalente supersónico F-4 “Phantom”, 
avión bimotor, biplaza, todo tiempo, capaz 
de llevar más de siete toneladas de bom- 
bas. Equipando en 1972 la mayoría de las 
unidades de cazabombarderos de la USAT, 
en Vietnam, este avión, en su versión em- 
barcada, ha constituido igualmente uno de 
los medios de ataque esenciales de la US 
Navy. 


Los componentes de la armada aérea que 
operaba en Vietnam variaron ,evidentemente, 
con el tiempo: los unos, como el bombar- 
dero ligero hirreactor B-57, el F-104 “Stai- 
fighter” y el cazabombardero F-100 “Super 
Sabre”, fueron retirados de las operaciones 
en 1970-1971; otros, como los F-11, hicie- 
ron apariciones esporádicas, a título de 
“test—de tamaño natural—del nuevo siste- 
ma de armas de la USAF, con intervencio- 
nes, no obstante, más regulares e importar- 
tes, especialmente durante los ataques contra 
los objetivos del delta tonkinés, en diciem- 
bre último. 

Por último, conviene recordar que al lado 
de los aviones de ataque intervinieron cier- 
tos aviones especializados en otras misio- 
nes—reconocimiento y, sobre todo, guerra 
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electrónica—y cuyas características daremos 
más adelante. 


La defensa norvietnamita. 


Al conjunto de estas fuerzas tenía que 
oponerse la defensa aérea de Vietnam del 
Norte, de la que conviene estudiar sus ca- 
racterísticas. Parece claro que los norvietna- 
mitas basaron la defensa de su territorio 
en los misiles tierra-aire y «en la artillería 
antiaérea, una artillería moderna, caracter1- 
zada por su densidad y asociada a la cober- 
tura radar de las principales zonas sensibles. 


Ciertamente, no hay que despreciar al 
avión de combate norvietnamita. Desde agos- 
to de 1965, como consecuencia de los inci- 
dentes del golfo de Tonkin, se observó la pre- 
sencia de cazas de reacción Mig-15 y 17 cer- 
ca de Hanoi. De unos 70 en dicha época, el 
número de aviones de reacción norvietna- 
mitas, pasó a ser, según se estima, de unos 
250 aviones en 1970, de los cuales sólo la 
mitad: tenían sus bases en Vietnam del Nor- 
te, estando probablemente la ctra mitad en 
China (Mig-15, Mig-17, Mig-19 y, sobre 
todo Mig-21). 


Fueron, principalmente, los Mig-17 y los 
Mig-21 los que operaron en «defensa aérea, 
controlados y gmados por los muy nume- 
rosos radares, de tipo soviético, que asegu- 
ran la cobertura del territorio. Aunque esta 
aviación, cuyas principales bases se hallaban 
en torno a Hanoi y Haifon, fue a menudo 
empleada en combate especialmente, en el 
año 1972 (3), no constituyó, en ningún mo- 


(3) Más de 50 Mig-21 derribados entre marzo y 
agosto de 1972, 
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Fotografía de  reconoci- 
munto de la USAF, mos- 
trando tres Mig-17 noruet- 
namitas, estacionados Cn 
emplazamientos cercanos «ul 
aeródromo de Phuc Yen, 
al noroeste de Hanon, 


mento, una amenaza grave para las incur- 
siones americanas. Su eficacia,, en efecto, se 
vió reducida por sus recursos limitados en 
pilotos, por la poca disponibilidad de stts 
aparatos y por problemas de coordinación 
con los misiles tierra-aire, problemas que pa- 
recen no haber tenido una solución. satis- 
factoria. 


En cambio, los misiles y la artillería anti- 
aérea alcanzaron rápidamente en Vietnam 
del Norte una densidad de tipo excepcional 
y una temible eficacia. Los primeros empla- 
zamientos de misiles SA-2, misiles tierra 
aire, de fabricación soviética, adaptados a 
la defensa contra la penetración a media y 
alta altitud. fueron localizados en abril de 
1965, y fue en junio de este año cuando rc- 
sultó derribado «el primer avión americano, 
por un SA2, En julio de 1968, el número de 
emplazamientos localizados era del orden 
de 300—lo que representaba aproximada- 
mente 50 baterías—, número considerable, 
que parece haber permanecido constante has- 
ta el fin de las hostilidades. El sesenta per 
ciento de los emplazamientos estaban insta- 
lados en la región del delta, especialmente, 
en torno a Hanoi y Haifon; los otros esti- 
ban repartidos en los bordes norte de la 
zona desmilitarizada y, principalmente, en 
los puntos de partida de la ruta de Ho Chi 
Minh. 

En cuanto a las armas automáticas y 1 
los cañones de DCA, destinados a la defen- 
sa a baja altitud del territorio norvietnami- 
ta, su número pasó de 2.000 en 1965 a, apro- 
ximadamente, 4.000 a partir de 1968, distri- 
buidos entre unos cincuenta regimientos de 
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artillería antiaérea, A estas cifras Impresio- 
nantes hay que añadir la calidad de sus wur- 
mas, que cubren toda la gama de los cali- 
bres conocidos, desde los montajes cuádru- 
ples, de 12,7 mm., hasta los cañones de DCA, 
de 100 mm.; pasando por los de tubo do- 
ble, de 23 mm.; los cañones de 30 y de 37 mi- 
límetros, y los cañones de 57 y de 83 mi- 
límetros. Se trata de materiales soviéticos 
y checos; a partir del calibre de 57 mm, es- 
tas armas están asociadas a radares de di- 
rección de tiro. | 


Las densidades de las armas automáticas 
halladas en torno a ciertos objetivos (200 
armas automáticas alrededor del puente Dou- 
met), recuerdan a las de la segunda Guerra 
Mundial. No es necesario demostrar la efi- 
cacia de estas armas para la cobertura a 
baja altitud de los objetivos, pero conviene 
subrayarla; no olvidemos, en efecto, que ha- 


Po. 





Misd SA-2 soviético. 


ce sólo unos años los misiles tierra-arre cons- 
tituían, con mucho, la panacea, duedando 
las ametralladoras y cañones relegados a la 
categoría de accesorios inútiles, 


Las fuerzas de defensa aérea norvietnami- 
tas, cuvos efectivos alcanzaron cerca de 


El famoso F-4 “Phantom”. 
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100.000 hombres al final del conflicto, se 
desarrollaron a medida: que se producían las 
ofensivas americanas. Es así como las pri- 
meras acciones de la USAF y de la US Na- 
vy contra el Norte fueron llevadas a cabt 
de uma forma del todo clásica, sin preocu- 
parse de una artillería antiaérea, entonces «l1- 
seminada y todavía ineficaz; la primera in- 
cursión americana tuvo lugar, en efecto, en 
agosto de 1964; fue realizada por unos se- 
senta cazabombarderos contra las instala- 
ciones portuarias de la región de Vinh y, 
principalmente, contra los depósitos de car- 
burante; los ataques se efectuaron con bom- 
bas y con cohetes, y las formaciones no 
disponían de escolta ni de medios particu- 
lares de protección; dos aviones, sin en- 
bargo, fueron derribados, pero el 90 por 
100 de las existencias de carburante resultó 
destruido. 

La ofensiva se intensificó en 1965 con 
aviones Skyhawk (4), F-100, F-104 y F- 
105, efectuándose las penetraciones a alti- 
tud media y los ataques a baja altitud.Pero 
la aparición progresiva de los Mig-Z1 (di- 
ciembre del 65) y, sobre todo, la de los mi- 
siles S.A.-2 (abril de 1965), unida a la in- 
tensificación del fuego de la: «artillería anti- 
aérea clásica, modificaría considerablemente 
el problema y daría a la guerra aérea en 
Vietnam del Norte una verdadera faz de 
guerra moderna, 

La aparición de los Mig hizo, efectivamen- 
te, abortar numerosas misiones, Si endo su 
principal objeto el de obligar a los cazabom- 
barderos a desprenderse de sus cargas para 
defenderse. Tuvo que intensificarse el en- 
trenamiento de los pilotos de combate aércc. 





(4) Monoplaza, monomotor de combate embarcado 
de la US Navy. 
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También se hizo necesario proporcionar una 
escolta a los aviones de ataque. 


El aumento de la artillería antiaérea clá- 
sica sobre los objetivos, provocó, por su 
parte, una imprecisión creciente de los: bowm- 
barderos; se vio la necesidad de disponer de 
visores muy avanzados y se planteó el pro- 
blema de las tácticas de ataque. 


La aparición de los misiles tierra-aire obli- 
gó a los pilotos a encontrar la parada y, so- 
bre todo, volvió a plantear el problema de 
la vigilancia del cielo, cuya importancia has- 
ta entonces se había descuidado un pocr» 


Finalmente, en 1966 y 1967, no sólo las 
pérdidas absolutas fueron importantes—280 
aviones derribados en Vietnani del Norte 
en el 66 y 326 en el 67..., sino que, además, 
el promedio de pérdidas, casi diez veces su- 
perior a las sufridas en el Sur, alcanzaron 
cerca de la tercera parte del nromedio re- 
gistrado durante la segunda guerra mun 
dial, o sea, 35 aviones derribados por cada 
10.000 servicios de guerra en 1966 y 31 
en 1967 (5). 


Es la artillería antiaérea (armas automá- 
ticas y cañones) la que, de pronto, se reve- 
ló como la más temible, con el 90 por 100 
de los derribos en su activo; pero en 1965, 
los primeros misiles tierra-aire disparados 
teniendo en cuenta el efecto de sorpresa ob- 
tenido y la ausencia de toda parada, tuvieron 
un porcentaje de éxito elevado (6 por 100, 
o sea, unos 10 aviones derribados por cada 
150 misiles lanzados); este será, de todos 
modos, el porcentaje más elevado de toda la 
guerra en Vietnam, 


Los resultados mediocres así obtenidos 
en el curso de los primeros meses de la 
ofensiva aérea noteamericana, las pérdidas 
sufridas y la rápida evolución de las defen- 
sas adversarias, pusieron en evidencia la 
amplitud del problema planteado a la pene- 
tración de las fuerzas aéreas americanas so- 
bre las zonas más defendidas de Vietnam 
del Norte, Hoy, se puede decir, que este 
problema fue ,en gran parte, resuelto, y ello 
gracias a los esfuerzos realizados en los 
campos de la guerra electrónica y en el ner- 
feccionamiento de las tácticas. 


(5) Promedio de pérdidas de la aviación americana 
durante la segunda guerra mundial: 90 aviones perdi 
dos por cada 10.000 salidas; Corea: 44 aviones perdi- 
dos por cada 10.000 salidas; Vietnam del Sur: 4 por 
cada 10.000 salidas. 
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ECM y “Wild Weasel”. 


A pesar de la ausencia de misiles tierra- 
arre adaptados a la defensa de baja altitud, la 
sola densidad de la artillería antiaérea hizo 
prohibitiva prácticamente, desde 1967, la 
penetración inferior a los 4.000 pies para el 
ataque a objetivos bien defendidos, o sea, 
principalmente, los de la región del delta, 
la región de Vinh y, cerca de la zona des- 
militarizada, los de la región de Dong Ho». 


En estas condiciones, el éxito de las incur- 
siones sobre estos objetivos, incursiones efec- 
tuadas necesariamente a media o alta altitud, 
dependía enteramente de la posibilidad de 
cegar—o de engañar—no solamente los ra- 
dares de vigilancia y de guiado de la defen- 
sa aérea adversaria, sino también y, sobre 
todo, los radares de dirección de tiro de los 
misiles tierra-alre SAM-2. Esto explica la 
importancia fundamental concedida por los 
americanos a la guerra electrónica en la con- 
ducción de las operaciones aéreas sobre Viet- 
nam del Norte. No hay duda, tampoco, que 
la experiencia concreta adquirida en este 
campo por la USAF y la Navy es una de 
las fuentes más ricas de enseñanza suscep- 
tibles de sacarse del conflicto. 


Desde 1965, los equipos activos y pasi- 
vos de contramedidas fueron desarrollados. 
tanto a bordo de los aviones de ataque, cono 
en los aviones de acompañamiento. 


En lo que se refiere a los aviones de ata- 
que, el esfuerzo se dirigió primero a los 
equipos de detección pasivos de los radares 
de tiro de los SAM (y de la artillería anti- 
aérea a partir de los cañones de 57 mm.); 
detectores de enganche radar y después de 
lanzamiento de misiles, A estos simples equi- 
pos de alarma se añadieron en seguida sis- 
temas de detección que permiten obtener a 


- bordo de los aviones, la dirección de la ame- 


naza, después, su localización, con el fin de 
factlitar las maniobras de evasión. Además, 
a partir de 1968, los aviones de ataque fue- 
ron dotados de sus propios medios activos 
de embrollo ,colocados la mayoría de las ve- 
ces en un depósito especial, enganchado ba- 
jo un ala o bajo el fuselaje, Tales depósitos 
ECM (6) están constituidos por un montaje 
de 2,3 6 4 embrolladores activos, funcio- 


(6) Electronic 
electrónica, 


Counter Measure:  contramedida 
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nando cada uno en una banda de frecuen- 
cia dada (radar de guiado de interceptación, 
de dirección de tiro del SA-2 o del cañón 
de 57 mm., etc.). Los americanos conside- 
ran que la dotación de sus aviones con de- 
pósitos ECM es tan importante como la do- 
tación con depósitos suplementarios de car- 
burante; esto permite subrayar, de paso, el 
interés que conviene dar al número de pun- 
tos de enganche de un avión de combate... 


Además de estos equipos de contramedi- 
das, los aviones de ataque podían, asimismo, 
llevar señuelos “chafís” (7), cuya utilización 
en Vietnam del Norte ha sido particular- 
mente intensiva, 


WA e ña pl A 





Depósito de ECM en un F-4. 


Ai lado de los aviones destinados al ataque 
de los objetivos, un cierto número de avio- 
nes de combate se especializaron para las 
misiones llamadas de “supresión” de los em- 
plazamientos de misiles. Fueron éstos, al 
principio, aviones F-100, biplazas, moditica- 
dos, en consecuencia, rápidamente, sustitul- 
dos a continuación por F-105 y “Phantom” 
F-4, Estos aviones fueron reagrupados en 
unidades especializadas “Wild Weasel” 
é£ 6 X ; 09 , ; ' : 
(“Hurón salvaje”). Este nombre designa, al 
mismo tiempo, a un programa de equipo es- 
pecífico de detección y de “homing”, y A 
las unidades encargadas de efectuar las mi- 
siones de supresión de las baterías de mistles. 
El F-105 y el F-4 “Wild Weasel”, fueron 
equipados principalmente con sistemas de 
“homing” en los radares de conducción de 


(7) Señuelos constituidos por millares de tiritas O 
de hilos metalizados, cuya dimensiones son función «Je 
la longitud de onda del radar que se quiere embrollar. 
Estos señuelos, lanzados en forma masiva, constituyen 
verdaderas nubes sobre las que se reflejan las ondas 
electromagnéticas, enmascarando así todo o parte de la 
pantalla radar, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


tiro de los SAM y de la artillería pesada, 
así como con advertidores de tiro de misiles; 
estos sistemas permiten la adquisición de 
los objetivos destinados, bien a los misiles 
aire-tierra antirradar “Shrike” (8), o bien 
a las armas convencionales transportadas pcr 
los aviones “Wild Weasel”. El propio misil 
“Shrike” ha sido objeto de constantes. per- 
feccionamientos. Aunque se mostró relati- 
vamente ineficaz en sus primeras versiones, 
teniendo en cuenta su tendencia a explotar 
antes del impacto y su vulnerabilidad a las 
contramedidas adversarias, después se re- 
veló como muy interesante, 


Por último, conviene hablar de los avio- 
nes especializados en las contramedidas, prin- 
cipalmente, los E.B.-66 de la USAF—ht- 
rreactores subsónicos—y los E.A.-6A y 6B 
(9) de la Navy, Estos aviones están equi- 
pados, a la vez, con sistemas de vigilancia: y 
de análisis electromagnético, con sistemas de 
detección y localización de los radares ene- 
migos y, sobre todo, con medios de com- 
tramedidas activas; sistemas de decepción de 
los radares, muy utilizados en Vietnam del 
Norte, que devuelven falsas informaciones 
de posición y rumbo a los radares adversa- 
rios; embrolladores de radar; “chatfs”, etc. 


En resumen, la instalación de los equipos 
de embrollado activo en todos los aviones de 
ataque, la utilización intensiva de técnicas 
de decepción y el lanzamiento masivo de 
“chafís”, constituyen en el campo de las 
ccntramedidas, las enseñanzas esenciales que 
deben retenerse de las operaciones. 


Penetración, 


Las técnicas de penetración se deducen «de 
las consideraciones precedentes sobre la gue- 
rra electrónica. 


De hecho, existían dos tipos de objetivos 
en Vietnam del Norte: los que estaban poco 
defendidos o sin defender y en los que el 
ataque no necesitava dispositivos particula- 
res; los que estaban muy fuertemente de- 
fendidos y que no son los que nos interesan 
aquí. Para estos últimos, en efecto, la ne- 


(8) Misil aire-tierra autopropulsado; se dirige el 
mismo una vez lanzado, hacia la fuente de emisión del 
radar, en cuya frecuencia esté ajustado. 

(9) EA.6 A y B; birreactores biplazas de altas 
características, de la US Navy. Tiene un peso del 
orden de las 25 toneladas y están especializados en las 
contramedidas electrónicas, 


739 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cesidad de protegerse a la vez de los misi- 
les, de la artillería antiaérea y de los intercep- 
tadores enemigos, impuso unos dispositivos 
aéreos complejos donde, junto a los caza- 
bombarderos destinados al ataque de los ob- 
jetivos, debían figurar no solamente los avio- 
nes especializados en contramedidas electró- 
nicas y los destinados a la supresión de los 
emplazamientos de misiles, sino también los 
cazas de escolta, los aviones de reabasteci- 
miento de combustible en vuelo y los de bús- 
queda y salvamento. 


Finalmente, por cada doce aviones de ata- 
que, había que contar, como término medic,, 
con unos cuarenta aviones de acompañamien- 
to, siendo susceptibles estas proporciones de 


variar, según la naturaleza de los objetivos 


escogidos, el alejamiento de las bases de sa- 
lida y el estado de su defensa. A título de 
ejemplo, por cada doce aviones de tipo 
“Phantom”, equipado cada uno con dos bom- 
bas de 2.000 libras y destinados al ataque de 
objetivos situados en el delta, el dispositivo 
de acompañamiento se establecía según el 
esquema siguiente: 


— una quincena de “Phantom” colocados 
como «escolta y destinados a proteger 
a dos aviones atacantes contra las 
eventuales acciones de los cazas adver- 
sarios; 

— una decena de aviones “Wild Weasel” 
destinados a la búsqueda y al ataque 
de los emplazamientos de misiles; 

— una decena de “Phantom” equipados 
con señuelos “chatff”; 


Un helicóptero H.H.3 re- 

cupera en las aguas costeras 

de Vietnam a un piloto nor- 
teamerncano derrbado, 
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— algunos EB-66, especializados en 
E. C. M. (embrollo y decepción); 

— aviones cisterna para el reabastecimien- 
to en vuelo (KC-135); 

— aparatos de “rescate” para el salva- 
mento de los pilotos (10). 

Es necesario añadir todavía que tales com- 

plejos dispositivos se beneficiaban además, 


de la protección de los radares de la USAF 


instalados en Vietnam del Sur y por los de 
la Séptima Flota a lo largo del golfo de 
Tonkín, completados por los radares aero- 
transportados de los aviones “Early War- 
ning” (11). Estos radares cubrían, en efec- 
to, una buena parte del territorio norvietna- 
mita. 

El perfil de misión siguiente puede con- 

siderarse como un perfil tipo: 

— despegue de un aeródromo de Tailan- 
dia o de Vietnam del Sur; 

— reunión de los elementos del disposi- 
tivo encima de Laos (o del Mar de 
China, según el objetivo) a una alti- 
tud del orden de 25.000 pies; 


(10) La labor de los helicópteros pesados para el 
salvamento de los pilotos derribados en Vietnam me- 
rece una mención muy particular: estos helicópteros 
—HH-3 (10 toneladas al despegue) y HH-53 (20 to- 
neladas—todos aptos para el reabastecimiento en vue- 
lo, acompañaban las incursiones hasta lo más cerca del 
objetivo y se corrían todos los riesgos para el salva: 
mento de los pilotos. Los pilotos de combate americanos 
sienten la más viva admiración por las tripulaciones de 
rescate que, entre el 66 y 70, han efectuado de este 
modo varios millares de misiones, siendo las pérdidas 
pequeñas, a pesar de todo. 

(11) Aviones dotados de radares de vigilancia y ca- 
paces y extender así la cobertura de los radares ins: 
talados en tierra o embarcados.. 
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— reabastecimiento en vuelo; 


— adopción del rumbo sobre los objeti- 
vos de Vietnam del Norte, siempre a 
una altura de aproximadamente 25.000 
pies, con el dispositivo muy extendido 
en el espacio en una profundidad que 
podía alcanzar hasta las 100 millas 
náuticas. | 





Un 


“Phantom” 


— después del ataque mismo —<el que 
hablaremos más adelante— se vuelve 
a formar hasta el punto de reunión 
con los aviones cisterna en Laos O so- 
bre el Mar de China; 

— regreso hacia los aeródromos de par- 
tida, siempre a media altitud, 


Ataque. 


Las técnicas de aproximación y de ataque 
a los objetivos muy defendidos estuvieron 
principalmente dominadas por la preocupa- 
ción de escapar de la artillería ligera antiaé- 
rea y de no descender en consecuencia, por 
debajo de 4.000 pies. Lo que ocurría por 
encima de esta altitud dependía de las con- 
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tramedidas y de las maniobras para evadir 
los SAM. 


En estas condiciones, los ataques más co- 
rrientes fueron en picado, con altitudes de 
partida del orden de 20.000 pies, haciendo 
el lanzamiento a unos 8.000 pies; tales ata- 
ques fueron posibles gracias a las hombas 
de guiado por laser, de las que hablaremos 





dos “smart bombs”. 


más adelante. Para los ataques con bombas 
clásicas, las altitudes de partida se situaban 
en las proximidades de 12.000 pies. 


Los ataques dentro de una misma patru- 
lla eran lo más frecuentemente simultáneos ; 
durante el picado y la puntería, los aviones 
evolucionaban para desconcertar a la artille- 
ría antiaérea, lanzando las bombas en una 
sola pasada. 


La penetración y el ataque a muy baja 
altitud no eran practicados más que por los 
aviones en misiones “prestrike” (12), de re- 
conocimiento o de supresión de artillería an- 
tiaérea. Las velocidades en la zona de los 


(12) 


Misión de reconocimiento del objetivo antes 
del ataque, con el fin de comprobar la validez de di- 
cho objetivo y evaluar las defensas, 
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objetivos variaron de 450 a cerca de 600 
nudos al final del conflicto; los cambios dle 
rumbo eran muy frecuentes y los ataques 
contra los puestos de artillería antiaérea eran 
simultáneos convergentes llevados a muy 
baja altitud y soltando las cargas en vuelo 
rasante (bombas frenadas). Conviene seña- 
lar que en el curso de las misiones de reco- 
nocimiento “prestrike”, efectuadas. por uno 
o dos aviones a la vez, los aviones se halla- 
ban protegidos por el hecho de que los viet- 
namitas evitaban el abrir fuego sobre ellos 
con el fin de no revelar el emplazamiento 
de las baterías. 


Pero cualesquiera que fuera la misión y 
el modo de ataque, la vigilancia del cielo por 
los pilotos, revistió una importancia funda- 
mental, no sólo para prevenirse de los ata- 
ques de los cazas enemigos sino, sobre todo, 
para detectar visualmente las salidas de los 
misiles SAM, seguir su trayectoria y reali- 
zar en el momento oportuno, la maniobra 
de evasión, que lo más a menudo era un 
violento «descenso en viraje cerrado. 


Elementos significativos. 


Tres hechos tienden a mostrar que la avia- 
ción americana dominó el problema de Ja 
penetración de sus aviones sobre Vietnar: 
del Norte: 


— la disminución de la eficacia de los. mi- 
siles tierra-aire S.A.2; 

— la evolución del índice general de las 
pérdidas; 

— las características y los resultados de 
la ofensiva aérea desde abril a diciem- 
bre de 1972. 


Los misiles S.A.2. 


La ineficacia creciente de los. misiles tie- 
rra-aire se puso en evidencia por el hecho 
de que el número de aviones norteamerica- 
nos derribados por cada cien 1misiles S.A.2 
disparados, pasó de cerca de 7 en 1965, a 
z,2 en 1968 y a 1,6 en el curso de los ocho 
primeros meses de 1972. A título indicati- 
vo, diremos que se dispararon 1.900 misiles 
S.A.z en 1967, 2.600 en 1968 y cerca de 
1.500 durante solo los cinco primeros meses 
de 1972, En lo más agudo de la ofensiva 
aérea de la primavera del 72, es decir, sólo 
en el mes de abril, únicamente fueron derr:- 
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bados diez aviones por 750 misiles S.A.2 
lanzados, lo que representa una relación de 
1,3 por cada cien SAM disparados. Es la 
relación más baja registrada en toda la gue- 
rra del Vietnam, excepción hecha, natural- 
mente, de los años 1969 y 1970 en que el 
número de servicios de guerra norteameri- 
canos a Vietnam del Norte no fue lo suti- 
cientemente significativo como para obtener 
estadísticas. La pérdida de eficacia de ¡os 
musiles tierra-aire, fue debida al desarrollo 
de las contramedidas y a la puesta a punto 
por parte de las tripulaciones de las manio-. 
bras de evasión; fue tan significativa esa 
pérdida de eficacia que la defensa adversaria 
introdujo perfeccionamientos técnicos en los 
sistemas de guiado de sus misiles con el fin 
de soslayar los contramedidas «lectrónicas. 


Las pérdidas americanas. 


El segundo hecho es la evolución del ín- 
dice de aviones destruidos sobre Vietnam 
del Norte; este índice que fue de 30 aviones 
derribados por cada 10.000 salidas en 1966 
y 1967 descendió a 18 por cada 10.000 sali- 
das en 1968 (para un total de 82.000 salidas 
efectuadas); en 1972, bajó todavía más al- 
canzando 16 por cada 10.000, y ésto a pesar 
de la: espectacular reanudación de las incur- 
siones desde abril de 1972: 55,000 salidas en 
ocho meses O sea una media de 300 salidas 
por día. Sin duda, estas pérdidas están lejos 
de ser despreciables, pero siguen siendo, no 
obstante, pequeñas considerando los medios 
de la defensa enemiga, 


La ofensiva dérea en 1972. 


Sin embargo, la decisión de hacer inter- 
venir a los “B-52” en el corazón propio de 
Vietnam del Norte, sobre los objetivos más 
defendidos, en abril y en diciembre de 1972, 
constituye uno de los acontecimientos más 
notables del conflicto. Hay que darse cuenta, 
en efecto, que hasta abril de 1972 estos avio- 
nes habían sido poco utilizados en el Nor- 
te (13) y que jamás habían intervenido en 
protundidas sobre el territorio adversario y 
principalmente, sobre los objetivos vitales 
del delta; la vulnerabilidad que se conside- 
raba excesiva de los “B-52” a los misiles 


(13) Hasta abril de 1972 fueron empleados masi- 
vamente en Vietnam del Sur y en el Norte, principal- 
mente, en las proximidades de la zona desmilitarizada. 
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tierra-aire era el motivo (14). Asi, el ataque 
a Haifon por estos bombarderos pesados el 
16 de abril de 1972, su éxito total (ninguna 
pérdida en la aviación estratégica) debido 
a haber cegado la defensa adversaria con las 
contramedidas, señala un momento capital 
en esta guerra. La incursión fue ejecutada 
de día por unos 20 “B-52” que penetraron a 
una altitud del orden de 30.000 pies, prece- 
didos por aviones “F-4” encargados de eli- 
minar los posibles cazas de interceptación 
adversarios, por “F-105” y “E.B.66” de con- 
tramedida, y acompañados de una poderosa 
escolta. El ataque de los “B-52” fue comple- 
tado por el de los “F-4” contra los objetivos 
de Haifon y también de Hanoi, Se registró 
un esfuerzo particular durante esta incursión 
en el campo del embrollado, especialmente, 
por la creación de verdaderos pasillos de pe- 
netración gracias al lanzamiento intensivo 
de “chatfs”. En estas condiciones, las redes 
de detección y de conducción de tiro adver- 
sarios quedaron totalmente sin efecto; se 
dispararon más de 250 S.A.2 sin resultado, 
recurriendo los norvietnamitas, a tiros de 
barrera con salvas masivas ante la parálisis 
de sus redes de radar. No solamente fueron 
alcanzados los objetivos con una precisión 
asombrosa, sino que también las pérdidas 
fueron insignificantes: dos cazas derribados. 
Cierto es que los “B-52” no volvieron a rea- 
lizar este género de ataque al menos antes 
del mes de diciembre. Pero después de este 
raid, la ofensiva aérea de los cazabombarde- 
ros contra el Norte, continuó con la misma 
intensidad (300 salidas por día) y con los 
mismos índices de pérdidas moderadas hasta 
el 25 de octubre de 1972. A partir de esta 
fecha, cesarón los bombardeos al norte del 
paralelo 20 mientras se iban precisando las 
perspectivas de paz. 

La rotura brúsca de las negociaciones « 
mediados de diciembre quedó señalada por 
el desencadenamiento de una nueva ofensi- 
va aérea de una amplitud sin precedentes; 
los “B-52” atacaron en masa, esta vez los 
centros de Haifon y de Hanoi, es decir, los 
dos objetivos más defendidos en Vietnam 
del Norte contra los cuales habían. interve- 
nido uno sola vez hasta entonces, con el 


(14) Sin embargo, el B-52 está dotado de un equi- 
po de contramedidas activas y pasivas, muy completo y 
perfeccionado, sin cesar: en veinte años de existencia 
este bombardero ha sido sometido a seis modificacio: 
nes' importantes en sus equipos de ECM, mientras que 
su visor, por ejemplo, no ha sido prácticamente mo- 


dificado. 
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éxito que acabamos de relatar, el 16 de abril. 
En total, los “B-52” efectuaron cerca de 
mil servicios sobre estos objetivos O sea un 
centenar por día; la defensa enemiga derr:- 
bó unos quince bombarderos. 


Se ha hablado mucho de estas pérdidas 
que fueron objeto de comentarios numero 
sos y a veces precipitados, Sin luda, es le- 
masiado pronto para sacar todas las leccio- 
nes de esta ofensiva pero algunos elementos 
de análisis merecen destacarse. Primero, con- 
viene no confundir los indices de pérdidas 
en el conjunto del territorio norvietnamita 
que establecían hasta ese momento airededor 
de 15 aviones derribados por cada 10.000 
salidas, y los registrados en Objetivos. deter- 
minados y para un tipo de avión dado: estos 
últimos índices pueden ser mucho más ele- 
vados sobre todo cuando son el resultado 
de ataque contra objetivos notablemente pro- 
tegidos como Hanoi y Haiton. Es asi como 
en el curso de la ofensiva de diciembre las 
pérdidas de los “B-52” representaron un 2 
por 100 bombarderos “B-52” enviados cada 
día sobre la capital del Vienam del Norte, 
noventa y ocho llevaron a cabo su misión 
sin tropiezo, a pesar de la intensidad de la de- 
fensa adversaria (varios centenares de misi- 
les disparados en cada incursión) (15) y a 
pesar también del hecho de que estos avio- 
nes, teniendo en cuenta sus características, 
no pueden efectuar maniobras para esquivar 
los ataques de los SAM. 


Vista bajo este ángulo, la pérdida de unos 
quince B-52 no es tan sorprendente como 
parece a priori y no debe ciertamente con- 
ducir a poner en duda la pericia de la avia- 
ción americana en materia. de penetración y, 
principalmente, en materia de guerra elec- 
trónica, 


No hay que comparar tampoco el valor 
absoluto de las pérdidas sufridas en el cur- 
so de una incursión única, como la del 16 de 
abril, llevada a cabo con una veintena de 
aviones B-52 y el de las pérdidas experimen- 
tadas con ocasión de una ofensiva de larga 
duración, al ritmo de un centenar de salidas 
de bombarderos cada veinticuatro horas. 
Ciertamente, quince de entre ellos derriba- 


(15) Se estima el índice de eficacia de los S.A.2 en 
un 2 por 100, es decir dos aviones derribados por cada 
100 misiles disparados, cifra ligeramente superior al 
de los primeros meses del año (1,6 por 100), pero 
que sigue siendo relativamente pequeña. 


743 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


dos, representa un balance espectacular; pe- 
ro las condiciones del desencadenamiento y 
del desarrollo de esta última ofensiva aérea 
traducen, sin duda alguna, el hecho de que 
el riesgo de perder varios de estos hbombar- 
deros fue previsto y admutido por los ameri- 
canos. 


Evidentemente, hoy no es posible saber 
si estas pérdidas han sido más fuertes o más 
pequeñas que las calculadas por el mando 
de la USAF. Quizá hayan intervenido ciertos 
elementos contra los americanos: primero, 
los norvietnamitas, indudablemente, se aprc- 
vecharon del cese de los bombardeos al nor- 
te del paralelo 20, de octubre a diciembre, pa- 
ra reorganizar, reforzar o rehacer la de- 
fensa antiaéreas de sus principales ciudades, 
segundo, teniendo en cuenta el vigor con que 
se desencadenó la ofensiva, los B-52 no pu- 
dieron quizá aprovecharse, como ocurrió 
con ccasión de la incursión del 16 de abril, 
de una preparación suficientemente larga de 
su acción, en forma de poderosos ataques 
preliminares contra las baterías de misiles 
por los cazabombarderos. Por último, nc 
es improbable que se hayan introducido per- 
feccionamientos técnicos en los misiles SA-2 
aumentando así st eficacia, Pero todo son. hi- 
pótesis imposibles de comprobar actualmen- 
te, considerando las informaciones recibidas. 


De todas formas, los últimos acontecimien- 
tos del conflicto no llegarían a modificar las 
principales conclusiones de este estudio, es- 
pecialmente en lo que concierne a la impor- 
tancia de las contramedidas electrónicas en 
la técnica de penetración. 


Enseñanzas a sacar. 


Las características de la guerra aérea en 
Vietnam del Norte expuestas a grandes lí- 
neas aquí, permiten separar unas conclusio- 
nes que nos interesan directamente, tanto 
en el campo de la conducción de operaciones 
aéreas como en el de la concepción de los 
armamentos y de los aviones, 


DCA y guerra: electrónica. 


En lo que se refiere a la conducción le 
las operaciones, la guerra aérea en Vietnam 
del Norte ha hecho recordar la temible efi- 
cacia de la artillería antiaérea a baja alti- 
tud, en la medida en que las armas auto- 
máticas son utilizadas masivamente, y esto 
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incluso con aviones que penetren a muy 
gran velocidad. Se trata de una lección que 
la segunda guerra mundial había puesto ya 
en evidencia, pero que, a veces quizá muy 
precipitadamente, había sido considerada 
como caducada. Esta aclaración no dehe 
conducirnos a minimizar la importancia de 
los misiles tierra-aire en los sistemas de de- 
tensa de baja altitud. Mas sí tiende a mos- 
trar que, tanto en éste como en tantos 
otros, un sistema de armas nuevo (misil 
tierra-alre en el caso presente) no elimina 
a los otros (artillería antiaérea aquí), sino 
que, por el contrario, los completa: ampliando 
el campo de acción y la eficacia del con- 
junto. 


El extraordinario esfuerzo realizado en 
el campo de las contramedidas en Vietnam 
condujo finalmente, en este teatro, a invertir 
el dogma admitido hasta ahora de la pri- 
macía de la penetración aérea a baja altitud 
sobre otro modo de penetración en un espa- 
cio electrónicamente bien defendido. En 
Vietnam, efectivamente las penetraciones, 
aproximaciones y ataques, tanto de los B-52 
como de los cazabombarderos se efectua- 
ban por término medio a media o gran al- 
titud con dispositivos de ataque cuya con:- 
plejidad ya hemos demostrado. Bien es cier- 
to que las lecciones del teatro norvietnamit: 
no podrían aplicarse íntegramente a otros 
teatros de operaciones y principalmente «ll 
de Europa y conviene en este aspecto ser 
muy prudente. El concepto de empleo de las 
tuerzas convencionales en Europa está prin- 
cipalmente definido en función de una ame- 
naza de utilización de las fuerzas nucleares 
y se halla limitado en consecuencia, La pro- 
fundidad de objetivos en Vietnam del Nor- 
te, la calidad de los misiles tierra-aire utili- 
zados, la calidad y la cantidad de los inter- 
ceptadores desplegados, no podría tampoco 
compararse con lo susceptible de encontrar- 
nos en Europa; por el contrario, es cierto 
que la aproximación y el ataque convencio- 
nal a baja altitud de ciertos objetivos ad- 
versarios, en la hipótesis de un conflicto en 
Europa, serían tanto más temibles por 
cuanto estos objetivos estarían protegidos 
no solamente por una artillería antiaérea 
extraordinariamente densa y potente, sino 
también por misiles tierra-alre específica- 
mente adaptados a la amenaza a baja altitud, 
misiles que no hicieron su aparición en Viet- 
nam del Norte. 
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Dos lecciones parecen aplicables desde 
ahora: la primera es la umportancia de los 
equipos de contramedidas que se revelan 
como capaces de trastornar los conceptos de 
empleo; la segunda es que, en estas condi- 
ciones, los dominios de media y gran alti- 
tud no están condenados quizá tan radical. 
mente para nuestros aviones de combate, 
como se ha dicho hasta ahora, al menos en 
las zonas tácticas donde el número de avio- 
nes utilizados corre el gran riesgo de crear 
una confusión, facilitando las acciones ofen- 
sivas de los unos y de los otros, 


Perfeccionamiento de las armas. 


En el campo de los armamentos, la gue- 
rra aérea en Vietnam —y principalmente 
en el Norte— condujo a una innovación 
espectacular llamada a tener una gran re- 
percusión : se trata de las bombas de guiado 


electrónico, las “smart bombs” o “bombas 


inteligentes”, caracterizadas por su extre- 
mada precisión y su coste relativamente poco 
elevado. Estos nuevos armamentos proceden 
de la adaptación en las bombas convencio- 
nales de sistemas de guiado electro-ópticas, 


por laser o televisión. Es la bomba de guiado 


laser la que se impone desde ahora. Es el 
resultado del programa HOBO (Homing 
Optical Bomb) de la USAF. Su principio 
es el siguiente: el morro de la bomba 500, 
1.000 6 2.000 libras— está equipado de un 
autodirector laser (16) ligado a: un sistema 
de estabilizadores de pequeñas dimensiones 
destinado a hacer variar la trayectoria de la 
bomba. 


El objetivo debe estar Mduminado por un 
haz laser; el haz reflejado es captado por 
el director automático de la bomba y cuando 
la detección queda asegurada, el piloto lanza 
su bomba que se dirige por sí misma sobre 
el objetivo, a condición, naturalmente, que 
éste sea “iluminado” hasta el impacto, 

Hay varias técnicas posibles para el guia- 
do de estas bombas, o bien el iluminador 
laser va situado en un avión distinto al 
avión lanzador, o bien es el mismo avión 
el que ilumina el objetivo y deja caer st O 
sus bombas. 


(16) Coste del sistema de guiado: 3.000 dolares, 
cuatro veces menos que el coste de un director auto- 
mático de televisión, 
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Esta segunda técnica fue la más corrien- 
temente utilizada en Vietnam del Norte, 
especialmente por los F-4, dotados en ge- 
neral de dos bombas de 2.000 libras de guia- 
do laser lanzadas en picado muy acentuado 
(altitud de partida del orden de 20.000 pies). 
La precisión obtenida con tales bombas es 
sorprendente: el círculo de error probable 
—<de algunos metros únicamente— es inte- 
rior al radio de eficacia de la bomba. Una 
sola incursión aérea de cazas equipados con 
bombas de guiado laser, permitió la destruc- 
ción, el 11 de mayo de 1972, del puente de 
Thanh Hoa (8 aviones F-4-11 hombas la- 
ser), puente que había sido objeto desde 
1968 de ataques masivos convencionales sin 
resultados, al precio de elevadas pérdidas 
(10 aviones perdidos en 650 salidas desde 
1965 a 1968). El puente Doumer en Ha- 
noi fue destruido, un poco más tarde, en las 
misimas condiciones. 

La “bomba de guiado laser” debe, sin nin- 
guna duda, dar una nueva dimensión al po- 
der aéreo táctico, y trastornar los conceptos 
de los bombardeos convencionales. Es ade- 
más el fruto del esfuerzo considerable de la 
USAF en el campo de la investigación sobre 
las aplicaciones militares del laser (once 
programas conocidos, denominados PAVE, 
de los cuales el primero se inició en 1967). 


Concepción de los aviones, 


Por último, la experiencia adquirida en el 
Vietnam del Norte, donde se plantea el pro- 
blema de la vulnerabilidad de los avionss 
de combate frente a la defensa adversaria, 
ejerce igualmente su influencia en los con- 
ceptos de la USAF en materia de definición 
de los aviones de guerra. 

Se concede una importancia muy parti- 
cular de ahora en adelante a los criterios de 
vulnerabilidad de los aviones. Los efectos 
para mejorar la protección alcanzan a nu- 
merosos puntos, entre los que conviene Cl- 
tar: 

— La importancia dada a la noción de 
“densidad” de los equipos que deben 
permanecer dentro de unos límites 
aceptables (se trata de una preocupa- 
ción nueva del todo, cuando se pien- 
sa en la complejidad tradicional de los 
aviones americanos), 
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— La atención prestada a la realización 
del blindaje de la cabina del piloto y 
más particularmente de su asiento. 


— El desarrollo de los estudios sobre los 
revestimientos especiales (peróxido Je 
boro), destinados a amortiguar la me- 
tralla de los proyectiles de la artillería 
antiaérea, y, por tanto, para limitar 
los daños en los aviones, así como la 
adopción de estructuras alveolares que 
ofrecen una mejor resistencia a los 
efectos de los disparos adversarios. 


Las concepciones de la U/SSAEF están ade- 
más señaladas hoy en día. por las lecciones 
extraidas de los combates aéreos sobre Viet- 
nam del Norte y por los efectos de la arti- 
llería antiaérea adversaria (misiles y armas 
automáticas) : 

— La mantobrabiuirdad es juzgada como 
la cualidad esencial para un avión de 
combate moderno; esto conduce a 
construir aviones menos cargados pur 
metro cuadrado, considerándose las 
posibilidades de evolución como más 
importantes que las caracteristicas de 
tiempo de ascensión y las realizaciones 
en velocidad de punta (esto, natural- 
mente, evaluándose en algunos segun- 
dos y algunos puntos de Mach de pe- 
nalización...). 

— La usibilidad ofrecida por la cabina 
del piloto se juzga también como una 
cualidad esencial (vigilancia del cielo"). 

— Por último, se ha registrado un es- 
fuerzo importante para mejorar la 
calidad de los visores que deben per- 
mitir el tiro sin estabilización del pun- 
to sobre el objetivo. 


¿Podemos trasponer? 


Tales son las enseñanzas más notables sus- 
ceptibles de sacar de la experiencia ameri- 
cana en Vietnam del Norte. Cierto es que 
estas enseñanzas corresponden a un conflicto 
convencional y sería peligroso, sin duda, dar- 
les un valor absoluto. 


Pero tanto si los aviones de ataque llevan 
bombas nucleares como si van dotados de 
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armamento convencional, tienen que atravt- 
sar zonas de detección radar, escapar de los 
misiles o de los aviones de defensa adversa- 
rios y ser capaces, después del ataque, de 
regresar a su base, Lo que ha pasado en 
Vietnam del Norte, responde, en estas corl- 
diciones, a unas preocupaciones más gene- 
rales, no limitadas a las solas características 
del conflicto vietnamita, 


Sería tentador el querer dar, a manera de 
conclusión, un juicio de valor sobre la efi- 
cacia de la aviación norteamericana en Viet- 
nam del Norte. Reflexionando, una tal em- 
presa no parece ni oportuna ni tan siquiera 
útil. En efecto, por una parte, la guerra aca- 
ba justo de terminarse y faltan todavía de- 
masiadas piezas en el dossier; por otra, la 
filosofía de las operaciones aéreas en Viet- 
nam fue de tiempo de guerra, en la que se 
trataba de alcanzar los objetivos señalados 
cualquiera que fuera el precio. En estas 
condiciones, ciertas acciones de la. aviación 
americana pudieron parecer desconcertantes 
a nuestros Ojos y damos la impresión de 
despilfarro, impresión muy a: menudo jus- 
tificada sin duda, pero capaz también «de 
falsear nuestro juicio sobre su eficacia: real. 


Finalmente, el peso de las consideraciones 
ideológicas o políticas influye con frecuencia 
sobre las opiniones expresadas como sucede 
con todo lo que afecta al conflicto vietna- 
mita. Es así como la eficacia de la aviación 
norteamericana corre el riesgo de ser sobre- 
valorada, o al contrario subestimada, según 
las circunstancias o según las tesis que se 
trate de mantener, 


Pero desde el punto de vista militar, úrri- 
co que nos interesa aquí, lo esencial es tener 
conciencia del gigantesco esfuerzo realizado 
por la aviación de los Estados Unidos en 
Vietnam, esfuerzo que se ha traducido en 
una vasta experiencia adquirida en todos los 
dominios que afectan a la concepción, la rea- 
lización y el empleo de una aviación moder- 
na. En esta experiencia, los éxitos como los 
fracasos, las acciones juiciosas como los 
errores, son todos ricos en enseñanzas con- 
cretas que el presente estudio ha tratado de 
exponer y sobre las cuales conviene refle- 
xionar. 


Número 394 - Septiembre 1973 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Bibliografía 





EL APODEHNAMIENTO IL1- 
CITO DE AERONAVES, por 
Enrique Mapelli, Un volumen 
de 2386 páginas de 18 X 22 
centimetros. Publicado por la 
Editorial Tecnos, de O'Don- 
nell, 27. Madrid. 


Ya, apenas si es noticia, por 
haberse hecho endémica: Un 
delincuente —-llamémosle deci- 
didamente asíií— desvía de su 
ruta a un avión comercial. 

Ha pasado con esto de los 
secuestros aéreos algo parecido 
a lo que ocurrió con los viajes 
espaciales: que todo el mundo 
recuerda a Yuri Gagarin, pero 
pocos serán los que conozcan 
los nombres de los últimos tri- 
pulantes del «Skylab». 

Y esto es lo grave. Que esta 
sociedad, que decimos ser la del 
transporte de masas rápido y 
seguro, dé la sensación de re- 
signarse a aceptar estos delitos 
como si se tratara de un mal 
inevitable y necesario. 


Lo cierto es que al lector de 
periódicos, que no tenga una 
conexión directa con la Avia- 
ción comercial, apenas si le 
interesan ya más que las in- 
novaciones o variaciones sobre 
este mismo tema; como cuando 
les llevan a los secuestradores 
el avión a domicilio, que fue 
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lo que hicieron con el Comando 
palestino que asaltó la Emba- 
jada Saudita en París, o como 
cuando es la propia Fuerza Aé- 
rea de un país la que obliga 
a aterrizar a un avión comer- 
cial extranjero, para ver, si 
entre sus pasajeros, se encuen- 
tra un personaje a quien quie- 
re apiolar, | 

Ultimamente, Su Santidad 
Pablo VI se vio en la. necesidad 
de decirnos que si la violencia 
es siempre aberración, lo es más 
aún cuando se utiliza en una 
forma específica, como en la 
piratería aérea. 

Eso sí, opinar, opina todo el 
mundo, con o sin títulos para 
ello, Los gobernantes ; la OACI; 
el Papa; el periodista; el téc- 
nico y el currinche. Pero ¿qué 
es lo que se hecho para evitar 
estos delitos? ¿Qué regulacio- 
nes existen y cuál es su efica- 
cia, o fuerza coercitiva? 

Enrique Mapelli López, jefe 
de la Asesoría Jurídica de Ibe- 
ria, Líneas Aéreas Españolas, 
Sociedad Anónima, con autori- 
dad en la materia internacio- 
nalmente reconocida y atento 
siempre a todo problema de De- 
recho Aeronáutico que sea de 
palpipante actualidad, viene, 
con este libro, a contestar a to- 
das estas preguntas y a muchas 
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otras, para sacarnos del maras- 
mo a que tanta confusión nos 
había reducido. 

Comienza yá Mapelli a dar- 
nos muestra de su ecuanimidad 
al aceptar el término «apode- 
ramiento ilícito de aviones», 
que parece consagrado por los 
organismos internacionales, sin 
aferrarse al de «extorsión», que, 
aunque correcto, tanto semán- 
tica como jurídicamente, se le 
había quedado algo estrecho, 
según confesión de su propio 
progenitor. 

Arremete luego contra una de 
las tareas más difíciles e ingra- 
tas. La de definir. Muy larga, 
para nuestro gusto, le queda la 
definición, pero quien la ana- 
lice comprobará la dificultad 
de mermarla o corregirla sin 
que sufra la claridad del con- 
cepto, que es lo que persigue 
el autor y no el lucimiento li- 
terario. 

Un capítulo está dedicado «a 
resaltar el carácter aeronáuti- 
co e internacional del delito y 
otro a considerar el aspecto po- 
lítico que adopta en ocasiones 
y que dificulta la extradición. 

No quedan en el olvido algu- 
nas facetas poco conocidas del 
vulgo, como la responsabilidad 
civil del porteador. 

Contiene una relación muy 
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completa de las distintas for- 
mas de medidas preventivas y 
se declara, el autor, partidario 
decidido de las que se adoptan 
antes del embarque del pasaje 
y la carga. 

Se enfrenta, a continuación, 
con un punto especialmente de- 
licado. El de la competencia de 
atribuciones en el ejercicio de 
la autoridad. Dentro de él, des- 
tacan, por su gran interés, las 
palabras que dedica al caso de 
la eventual colisión del ejerci- 
lo de la autoridad por parte 
del Comandante de la aeronave, 
con el de las autoridades te- 
rrestres. 

Seguimos, y mucho nos te- 
memos que, por algún tiempo 
aún, seguiremos sin llegar a 
un acuerdo para la entrada en 
vigor de un Estatuto Interna- 
cional del Comandante de Ae- 
ronave, que delimite con niti- 
dez su campo de atribuciones. 

Nada semejante aparece en 
las regulaciones vigentes, con 
excepción de las escasas e in- 
completas normas sobre el par- 
ticular, del Convenio de Tokio 
de 1963. 

Lo peor del caso es que estos 
vacios en el ordenamiento jurí- 
dico, incitan a más de uno a 
rellenarlos con  sofismas que 
conviene, cuanto antes, desba- 
ratar. 

Examinemos el caso en que 
la aeronave se encuentra en 
tierra, aunque con su Coman- 
dante al mando de la misma. 
Es indudable que nadie como 
él para apreciar la situación 
en caso de intento de secuestro, 
pero se aparta de toda lógica 
el inferir de ello que sólo al 
Comandante corresponda inter- 


venir, con exclusión de cual- 
quier otra autoridad, 


Por supuesto que ningún se- 
cuestrador pondría reparos au 
esa tésis, sobre todo si se la 
combina con la que preconiza 
supeditar todo a la seguridad 
de la tripulación, del pasaje y 
del avión. 


Es cierto que, entre los con- 
dicionantes de toda medida pre- 
ventiva O represiva, deberá fi- 
gurar siempre, en primer tér- 
mino, la seguridad, pero sin 
asignarla, con carácter perma- 
nente, una prioridad superior a 
la de otra cualquier considera- 
ción. La defensa a ultranza de 
esa teoría nos llevaría al más 
inseguro de los mundos, en el 
que el único organismo rector 
sería el capricho del criminal o 
del forajido. 


Mapelli, hombre inmunizado 
a estos dislates, nos dice explí- 
citamente que, en el caso del 
avión en tierra, pueden inter- 
venir otras autoridades, como 
la policía de seguridad de los 
aeropuertos. Por otra parte, 
cuando reconoce, con Peruchi, 
que la decisión frente a un acto 
de apoderamiento ilícito está 
condicionada por la seguridad 
de las personas y del material, 
no da, a esta seguridad, más 
relieve que el que le correspon- 
de de: limitar, o resolver, en 
caso de duda. 


La experiencia ha demostra- 
do, por otra parte, que, cuando 
intervinieron las autoridades 
terrestres, resultaron las medi- 
das más eficaces contra el apo- 
deramiento del avión. 


Nada más desacertado que el 
pensar que esto coarta la ini- 
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ciativa del Comandante de la 


aeronave, Antes al contrario. 
Si un buen día, el Comandante 
de una aeronave en tierra se 
abalanza valientemente contra 
el secuestrador que le amenaza 
con una pistola, pensamos que 


habría pocos que le censuraran, 
ya que, en casos así, es bien 
remoto el peligro para el resto 
de los ocupantes del avión, de 
no darse el caso —-poco presu- 
mible— de que la munición del 
arma fuera nuclear. 


Sólo por el capítulo VITI y 
por cada uno de los que le si- 
guen a continuación, tendría: 
ya este libro un valor inesti- 
mable, pues constituyen un 
compendio completo, metódico 
y ordenado sobre la Legislación 
Comparada, la regulación del 
delito y las resoluciones, acuer- 


dos y convenios internacionales, 
a los que hace el autor las co- 
rrespondientes críticas,  dete- 
niéndose especialmente en los 
de Tokio y de La Haya, cuyos 
textos figuran en anexos, así 
como el de Montreal y la espa- 
ñola Ley Penal y Procesal de 
Navegación Aérea. 

El prólogo de este libro no 
desmerece del mismo, ya que 
procede de bolígrafo tan docto 
en estos menesteres como el de 
don Luis Tapia Salinas. 


Fresca aún la tinta de su 
obra sobre el Contrato de Trans- 
porte Aéreo Internacional, vuel- 
ve a sorprendernos Mapelli con 
este magnífico libro, que con- 
firma el prestigio que ya tenía 
bien cimentado, de ser uno de 
los juristas más competentes e 
inquietos con que pueda contar 
la Aviación Civil Internacional. 


